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I.  Sachregister. 

(Die  mit  •  bewiebneten  Artikel  sind  Originalartikel.) 


1.  Vereinsaugelegenheiten. 

•Die  Techniker-Versammlungen  des  Verein*  deutscher  EJ*en  bahn- Verwaltungen 

2.  Ueber  Eisenbahnen  im  Allgemeinen. 

und  Mittheilungen  Ober  dieselben. 


Beschreibung 

E^nbahn  auf  Malta  

ivbln«  des  Ringes  der  Metropolitain-Rnilway 
Der  Bau  d«-r  ersten  serbischen  Staatsbuhii  . 


Secundllre  und  schmalspurige  Eisenbahnen. 

Die  Tracirungs-Elenicnto  der  Secundärbahncn.    Von  t.  Liljenstern 

»parbahn  Wilkau-Kirehberg  .   


Strassen-  und  Pferdebahnen. 


in  England  and  Frankreich  

J.  A.  Chandler's  UmsUlloiig  der  Pferdebahnwcieheti  durch  die  Zugpfcrdo 

Eisenbahnfabren  und  Eisenbahnschiff  brocken. 

Traject-Anlage  über  die  Bai  ton  San-Franciso  ...... 

Traject-Aostalt  d*r  Rügenbahn  


Aussergewiihnlicbe  Eisenbahn-Systeme. 


Di«  Dntehenfets-Zahoradbahn 


System»  von  der  Kupferhütte 


nach  Bahnhof  Herdorf 


Scbmalspuriire  Za 

Z*hn»tai.g^nbahii  Territet-M'.ntreux-C'lwii 

Drahtseilbahn  Sawi-Superga  in  Italien  

Electris.he  Bahn  Madlimj-Vordert.rühl  

Ekctrische  Bahn  von  Portrunh  

'Elektrische  Ei*eiibfthn  von  Siemen*  &  Halske.  Internationale  electriscbe  Ausstellung  in  Wien  1SS3 

Über  das  Eis  de»  St  Loronzo-Flusses  in  Montreal  


Tracirongs-  und  Vorarbeiten. 

Di«  Tracirungs-Ekmeiite  der  Secundiirbahnen.    Von  t.  Li  1  te liste rti  

•Wirthschnitliche  Fragen  de»  Eisenbahnwesen».  Von  Geh.  F»-g.-Rj1h  Lauuhardt  in  Hannover 
Sel»ual»[>urhahii  Wilkan-Kirehberg  


3.  lieber  Bahn- Unterbau. 

Erdarbeiten,  Böschungen,  Futter-  nnd  StOtzmanern. 

Eine  RuUehung  toi»  ungewöhnlicher  Intensität  im  Einschnitte  der  Sächsischen  Staat  «bahn  bei  Altenburg 

l>k  Eiitwässcrongsarbeiten  aof  der  Starke  der  Arlbergbohn  Landock-Pian*  

K»t<rä*s..-rnng  de«  Oberbaues  

Kr-:3znng  dreier  Has^bahnen  in  verschiedenen  Hohen  


Brocken 


Durchläse. 


D-r  Oabarit-Viadact  

Der  L'nUrbao  und  die  Drücken  der  ArU"  rgbnhii 
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IV 


Tunnels. 

Stangenftrdernng  im  Arlberytunnel  

Die  Kosten  der  größeren  Tonn?!  der  üoMhardbahu-Kauipen 
Tunnel  nnter  dem  Flu**«  Neath  bei  Swantea 
Ventilation  der  unterirdischen  Eisenbahn  in 


4.  Ueber  Balinoberbau. 


Mittheilnng  ober  das  Oberbau-Material  der  Ökonomischen  Eisenbahnen  mit  u<.rin»lcr  Spurweite  in 

den  Niederlanden.    Vmi  J.  W.  Post 
Ncoe  Gleiaanordnung  der  französischen  Xonlbahn 

Ueber  Oberbau  auf  hölzernen  yuerschwellen. 

StahUehicnenprohie  auf  Qnerschwellen  

Ueber  Eisenbahn-Oberbau  mit  Hrduchwellen  ton  H  Sarazin  


•Ijuehen  mit 


Ober  Verlaschungen,  Strwsverbindungen  etc. 
an  den  Ainchhusnaeben.    D.  IC.  P.  von  Fr  Jcbeni,  Ingenieur  i» 


•Riaeubahn-OWrbau  mit  Krcuischwtllen. 
in  Berllt  


Ueber  ganz  eisernen  Oberbau. 

Patent  von  Gust.  Meyer, 


Eisen  barmbau-lnspeetör  a  1) 


Doleialek  in 


Eiserner  Oberbau.  Svstem  Vogdt  

•Nettere  Quer>ehweiUa-Obeibau-.Systeiue  in  Wien.    Vortrag  von 

Hannover  

Ueber  den  Werth  eiserner  Quersehwellen  

'Dreitheiliger  eiserner  Oberbau  für  Sk  lUndSrl  ahn.  n  mit  5  Tonnen  Raddruck.  Vun  I > •> m i ji i k  Miller, 

Ingenieur  in  München  

Eintheitiges  StahHcliieiienprofil    

•fkfej.tit'uiig  von  Ei»eiibahnschien< u  auf  eisernen  QuersehweUen  von  Emil  Tölcke  in  Elberfeld  . 
Entwässerung  des  (eisernen)  Ober  baue»  

Schwellen. 

Die  Verwendung  de»  Huehr-nholzes  zu  EUetibahiuehwellen   

Ofen  zum  Trocknen  von  Bauholz,  besonders  0.aer*bwcllen  

Verwendung  von  llnrbrDschwetlen  


Scbieuen. 

Dauer  der  eisernen  und  stählernen  EiwitUhiiscbicuen 
Schietiendancr  auf  den  belgischen  Staat  bahnen  .... 

Zweckmässige  8chieneiilärii?e  

PrüfungMiiellnole  fur  di^  TragfAhigkt  it  von  Stahlschienen  . 

Stahbchieucnproductioii  in  Pulen  

•Das  Biegen  von  Schienen  und  Trägem.    Von  Ingenieur  L.  Vujactk  in  Smiebow 


ifefestigungnnittel. 


•nf 


tioerichwellen  v.m  Emil  To  Icke  in  Elberfeld 


Oberbau  für  Strasscnbahnen  (Tramway's). 

Ein  neues  OboTbansystem  flir  Strasscnbahnen  

Strasscubahn-Oberbau  mit  Phöniz-Sihiene  

J  Chandler'*  Umstellung  von  PferJebahnweiehen  


•    Ausweichungen  und  Gleiskreuzangcn. 

•H.  Büssing'»  Weirlienentlaituiigsvorriehtiingeb  

•Ueber  Herzstück-Conslractionen.    Von  E.  Itappell,  Kegier.-  and  Haurath  in  Köln 

l'.biT  Coustruetion  >1.  r  Herzstücke  

Ueber  die  Con«trnction  der  Herzstücke   

•  Entgegnung  von  E.  Klippe  II  

Hydraulische  Apparat.'  llir  centrale  W..ichen»te!lung,  Verriegelung  und  £;gnnlstellaiig 

B1trieh.19ieh.rh.il  engli^-ber  Weiche»  

Herzstücke,  Woiclicnzungcn  und  Zwaiigschieneu  für  die  Easleni  ß.  ngal-Kailway 

Hahuuuterbaltung,  Werkzeuge  und  Gerflthe,  Spurweite. 


<v. 


n  Scherenberg) 

h!ii'hn>p|«rat  für  Eisenbahnschienen 


•Die  Eiscnbahn-l'niversnlhacke. 
Schilling  und  Kramer's  Lai 

Gemischte  Spur  ............. 

♦Der  Spur-  und  Neigungsmesser.  Patent  Mehrten  9  

•Eisertier  Sclublouenw.igen  mit  ilem  Ni>rmalprofil  des  lichten  lianme» 
•Instrument  zur  graphischen  Aufuahine  der  Abnutzung  der  Eisenbahnschienen 
•Da»  Bögen  v..n  Schienen  und  Trägern.    Von  Ingenieur  L.  Vojaeek  in  ümiebaw 
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5.  Bahnübergänge  im  Niveau,  Barrieren,  Einfriedigungen  etc. 

Die  Drmhttiune  ala  Telegraphenleituugeu  

6.  Bahnhofseinrichtnngen. 

Empfangs  -  üeb*ode  und  Hallen. 

Einpfanngebiade  uoil  Xcbenanlagen  auf  den  neuen  Bahnhöfen  der  Rekh8ei«cnl'ahnen  in  Elsau- 

Lothringen.    Von  Ober-Regier-Rath  Funke  in  Strasburg  

Die  PerronbaJIen  Art  neuen  Centraibahn  bofes  in  Strawburg 

Der  neue  Onrralbahnbof  zu  Strasburg  ...... 

Perron  profll  der  deutschen  Bahnen  

Der JMmhof^egutz  bei  Berlin  und  der  Unglücksfall  ain  2.  September  1?S3  . 

Zubehör. 


\Vas*erstationen 
Körting'«  Pulsometer  fttr  Wasserstationen 


Drehscheiben,  Schiebebühnen,  StossvorrichtuDgen,  IIemtriap|i«rate  für  Wagen. 

Neu*  Wagendrebacheiben  

*Vetbr»rnng  der  Weickom'Khen  Kogel-Drehscheiben.    Beschrieben  von  Jo«.  Pvrges,  Ingenieur 


io  Wien 


»er  verachlicobarer  Radvorleger 
mit  Schiebebühnen  und  Drehscheiben 


oo  G.A.A.  Middelberg, 


7.  Maschinen-  und  Wagenwesen. 

I.  LoeomotiT«  and  Tender. 

I>3ComotiTe  im  Allgemeinen. 

TeU?r  die  H«r»teUttiig  der  Locomotiven  in  Fngland.    Von  Alb.  Frank,  Professor  an  der  techn. 

Hochschule  in  Hannover  

•Eilaagslocomotive  mit  doppelter  Feuerb&choe.  conatrnirt  Ton  Georg  H.  Strong,  Ingenieur  in 

Philadelphia  

IVber  fener-  nnd  raorhloM  I<»c>>iiiotiTen  iSvntem  Francq  nnd  Honif 
'Die  LocutnotiTe  der  Secundtrbahnzugc  der  Holländischen  Eisenbah 

Ma&chinenbetriebschef  in  Amsterdam  .... 
•Lrkbte  Teoder-Locomotivc,  erbaut  durch  die  Hannoversche  Maschinenbau-ActiriigesclUchaft  vormaJ» 

G.  Ege->torff  in  Linden.   Vom  Regier -Maschinenmeister  von  Borrie»  in  Hannover 
•LocomotiTen  für  die  Thylands- Eisenbahn  der  d&niichen  Staatsbalineu.  Mitgelheilt  von  Otto  Busse, 

Obermascbinenmeister  in  Aarhos  

Gekappvit«  Expresazuglocomotire  der  Great-Eastern  Eisenbahn  

Lieber  einzelne  Constructionstheile  von  Locoinotiven. 

•Ach s Inger kästen ,  verschiebbar«  von  englischen  Locoinotiven.  l'eber  die  Herstellung  von  Le>- 
comotiven  in  Kurland.    Von  Alb.  Frank.  I'rofeuor  in  Hannover  .... 

'Brennen.  Die  gegen  wirtige  Detail -Durchbildung  der  Heberleiu-Schnellbreiiise.  Mit- 
(f«t bellt  von  J.  Hofmann,  Ingenieur  in  Berlin  

•Dauifhorn  der  Pennsylvania-Eisenbahn  ........... 

•Da mp ftc b ieber.    Da*  Schmieren  Ton  —  mittelst  Wasser.  v»n  C.  von  Lüde,  üheringetiieur 

in  Berlin  

•Fencrkiiten-Derkenanker  der  5Iaucb«*ter-Slit:ffl>ld-r.ailway.  l'cber  ilie  Herstellung  der  Lo- 
comotiven in  England.    Von  Alb.  Frank  

'Fe  oer  kisten-Rahinen.  Desgl.  

Feuerthar.  Einrichtung  tum  Oeffnen  und  Schliessen  der  -   bei  Locomotiten.  Von  W.  E.  Miksch 

in  OlinBtl  

•FunkenftoRer.    Homberg'»  L'niv,  isal-Fuukeufänger  für  Loomutiveu  

Preiivertheilang  Ar  Funkenfang-  und  Löscb-Appiiratc  

•Geschwindigkeitsmesser    Control-Apparat  für  die  Fahrgeschwindigkeit  von  Locomotiven. 

Milgctheiit  vom  Kaiscrl.  Baurath  Kecker  in  Metz  

Drr  Nutzen  der  auf  den  LocomotiTen  angebrachten  Geschwindigkeit»™ .-»«er  .... 

Vortheilbafte  Geschwindigkeit  der  Güterzüge  

•Man  ometer-Probirvorrichtting  Tun  Dreyer.  Rosenkranz  a:  Droop  in  Hannover  . 
•Parallelfahruni.'.   Einfache  Prisniciifuhrnng  bei  englischen  Loeomotiven.  l'eber  die  Herstellung 

der  Lootnotiveu  ia  England.    Von  Alb.  Frank  

Badreifen  •Betracht'angen  über  die  Zw,  ekmissiekeit  der  auf  den  Preußischen  .Staat. bahnen 
eingeführten  RadreifeubefeatiKunx'  an  Ei$cnbahn-Fahr7.-uiten  v.  riniUeUt  eingel-gter  Spreng- 
ringe.   Von  Ingenohl.  Masehiuen-In.-peetor  in  .stras*bur|{  

•Swhen  die  Eigenschaften  de»  Ri-ifenmatenal*  mit  der  Art  des  gebräuchlichen  Itefe-tijten»  der  Kud- 
reifen  auf  den  allgemein  in  Benutzung  befindlichen  ^j-eichenrüdern  der  EiienLiahnfahrzeuge 
im  Einklänge?    Vom  Maschinen-lnnpecW  1  n gen ohl  in  Strasburg 
•Deber  Radreifeu-Proflle,  TO»  G.  Hänttehel.  Rtgier-Masehinemn.  :>t-.r  in  I.tiuiuLi.r,' 
P.  Suckow'«  Gasfeurr  zum  Erhitzen  von  Ei'rnbahn-Kadreifen  ...... 

Die  aof  den  Eisenbahnen  Deutschlands  von  Oetobtr  ISSJ  bi<  Ende  Min  1SSI  v..rc.  k ... umi. neu  llad- 
reifenbrucne.    Vortrag  von  Geh.  Obcr-Regier.-K.ith  Mr»ekert  
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*Sc h nbstaiiicenköp fe  bei  cu^'IUcb«n  Locomotiven  Leber  die  Herstellung  der  Loconiotiveu  in 
Kngland.    Von  Alb  Frank.  Professor  in  Hannover  

Siederühren.  *Ki*enie  oder  memiogeBe  Siederobren.  Eine  Studie  vom  Cciilral-lrujwctor  Otto 
Gebauer  in  Wien   

*H.  Ehrhardt'*  Locomotiv-Stederohr-^cbwei'emaschiiie  ......... 

Stopfbüchsen.    Katze n stein**  metallische  Dichtung  für  Stopfbüchsen  

Wasserstandsglas.    Bertrand'»  Wa*ser*tan'Ugti»«   . 

Tender. 

'Dampftenderbremse  nnd  Jv'hnellbreuise  für  Wagen  von  G.AA.  Middelberg,  Maschi»en-Üt-tri«l<s- 
chef  der  Holländischen  F.iseiibahn  in  AmMcrUm  

II.   Personen-  und  Guterwagen. 

Nene  Schlafwagen  der  sogen  an  Ilten  Blitx/Bge.  zwischen  Paris  und  (oustantinupel  .... 
•Die  Personenwagen  der  Secundirzüge  der  Holländischen  F.i*ei>bahn.  von  Ii.  A.  A.  Middelburg, 
Maschinen-HetrjebKhef  der  Holländischen  Eisenbahn  in  Anuterdam  .... 
Iy  ■";''»•' Heil  ■      'Irl.  K:oii|'ni;,'.'n  de»  dv.T-tlit-:i         i  -  .  .  . 

/.•.vilillJ-r-i-l'rl  -  ■  I  •  1 1  W  ai;-  ri   ij.-r   \.  ir'  ii 1.  T'l  li"'i:n.ii 

N-.I"  >|"  :i  (1-  die  Balm  W..1T1       r-N-w'i.iv.  1 

FiscbtTaii-p..rt*<>gi  11   1>  •■•  Ir      ni -.  l;.'!!  Iii  ■-.-i      : ei, 

Niiniiiili'.!!  'ur  die  I :.j  1 1 1  >  1 1  j:  1  r T - 1  j.  r  .N.  ii,-i.:,uh:i-;:    i.--  j  1  ■  u  -  -l.:iln  :ir  1 

III.  Allgemeine  Conatrnc tionstheile  von  Eisenhahnwag en. 

Beleuchtung.    Gasbeleuchtung  der  Kiscnbahnrllge  nach  Svst.m  I'int-.ch  .... 
Beleuchtung  der  F.iseiibahiiiüge  mit  elektrischem  (ilühlicbt   

'Desgl.  nach  Sv*t*m  de  t'»l»  auf  der  Wiener  elektrischen  Ausstellung  .... 

Bremsen.    'Kiaeraer  üreni.klutn  mit  drei  Ucibung>flachcn  für  F.isenbahtifalira'nite.    Patent  Jo*. 
"Schrott,   Leiter    1- ■-  »Vng.'iii.vir-    i..r  U'm  Mte  der  k.  k.  Dirccti  ui  für  Staatseisenbahn 
III   An-tetten  ■         .  ........  I 

'Datiipfteiiderbrcmse  und  SchncllbrcmM!  für  Wagen  von  G.  A.  A.  Middelburg,  MascbLneii-ße- 
trieb.schef  der  Holländischen  Eisenbahn  zu  Amsterdam  

Federn.    'Federn  und  Federnufhangung  d»r  Personenwagen  der  Holländischen  Eisenbahn-Gesell- 
schaft, vmii  G.  A.  A.  Middelburg.  Ma»i;binen-Betrieb«che(  in  Amsterdam  .... 
"Leber  Tragfedernbrüche  an  Eisenbahn-Fahrzeugen,  von  Herrn.  Dnnaj,  Abtliei!. -Ingenieur  in 

Beuthen,  O.-SchJen  

II.  Woordrnff  und  G.  Barson's  Verfahren  «um  Hiegen  und  Härte»  von  Blattfedern 

Fenster.    *j>elb<tthiitiga  Verwirf -ti;iu;  von  geöffneten  S       i  iis'ern  der  Eisenlahn-Pcrs jncnwua.'en 
~T'iit-iil    l'l-.---    ■■il  Mity'tt,.  'it  rmn  k.  k.  Ins;  -et  r  Vorstand  des 

Iii. r..  . ui-  filr  nL.eil.ii,  M'.-'bamk      -i  i  alirl»  'i .    ■iiutt-  :    Li  k   *    1 ' i i . ■ 1 1. -t  'Xr  Sur. -1. j  .••».. 

ll'.ll.Ill'iL'lle]!  

Lenkaeh-sen.  Preisaufgabe  des  Verein»  für  F.isenhahnkuiide  Uber  die  Coti«tr;ictioii  nnd  das  Ver- 
halten  der  Eisenbahn-Fahrzeug,  mit  festen  Achsen,  im  Vergleiche  zu  derjenigen  mit  verstell- 
baren Lenkaehsen  und  Drehgestellen  betreffend  

Kader.    Fabrikation  schmiedeeiserner  EiienbalmWageiiräder  von  F.  Garnier.  . 

Bad  reifen  sieh«  unter  Loeomotivcn. 

Ventilation.  Leber  Lüftungswe  sen  insbesondere  bei  Eisenbahnwagen  an(  der  Allgemeinen  deut- 
schen Anstellung  für  Hygiene  und  liettuiigsweseu  in  Berlin  If^-'i  

S.  SignalwesHii. 

"ijrüsse  der  Lateriiensehciben  der  Hahnl)of»-Absehlus>teligra].h<n.  Von  Dr.  Mecklenburg,  Eisen- 
balin-Buuiiij-pcctor  in  Frankfurt  alM.  

'Internationale  elektrische  Anstellung  in  Wien  1-83  Erster  Bericht  des  Oberingenieur*  M  I'ul- 
!  i  l  / 1  r  iii  Vi  i  'i  .       .  .       '       .       .       .       ,  . 
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Automat lNciie  Ulocfcapparatc 
M    Inn  .-i  1 1--  AI  .-Ii  .in  rekelt  lytisilie»  H>hBlwf-s-Ab»cbli;s»-Te|«giai>h  und  der  Drehbrücke  bei  Spandau 
'Lndw.  l.ehniann'B  neuer  Schieiien-<-'untact-Ap|'amt      ■       .    '  ■  ...... 
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9.  Betrieb  und  Allgemeines. 

Ueber  Reparatur- Werksutten  und  dahiu  gehörige  Arbeitsmasehinen,  Werkzeuge 


Busse 


•Heketieke  mit  Seilbetrieb  für  Locomotivwerkataitcn.  Mitgethcilt  vom  Obermaachin 

in  Aarbus     

•F.  »»«bolioiii'f  eingleisiger  S&ulenkrahn.  T  Weddel'«  Nietni»*rhirie  and  Krahn-Bohrmaschiiie. 
feber  die  Herstellung  der  Locomoüren  in  England.  Iiei«ehericht  von  Alb.  Frank,  Pro- 
feKor  in  Hannover  ........   

•Heinr  Ehrhardt  !  Bandsäge  mit  osdllirendeui  Tisch  mm  Schneiden  von  Eisen,  Stahl  and 
Metallen  aller  Art    

'Heinr   Ehrhardt'*  Locomotiv-Siederohr-Schweissmsjchine  mit  Walzwerk  

♦P-aJzirkel  T.>n  K.  Slavv,  Ingenieur  in  Wien 


"Manometer-Probir-Vorriehtnng  ron  Dreyer.  Rosenkranz  A"  Droop  in 
*I>r»ifiicher  B«br»pp»rat.    Mitgethcilt  von  Bauratfa  Esser  in  Karlsruhe  . 

Trane  portable  Bohrmaschine  von  F.  Mathias  

I  tber  Kraben  und  Spiralhobrer  fllr  Metalltaarbeititng.    Von  A-  Oro«*.  Übermaschinenmeiater  der 
Wnrttemb.  Staataeisenbahn  in  Stuttgart    .  ....  ... 

P.  Buckow*  Garfmer  tum  Erhitzen  von  Eisenbahn-Radreifen  

i       ram  Trocknen  to«  Banholt  etc  


Schmier*  und  anderes  Material 


Ingenieur  der  Oe*terr.  Kord- 


•Crfeer  Schmiermaterial  für  Loconaotivcn.    Von  J.  Gros«  manu, 

Westbahn  in  Wien  ........ 

Amerikanische  Oelkannc,  combinirt  mit  Laterno  .    . 

*I>«i  Schmieren  von  Dampfschiebern  mittelst  Waater.    1).  H.  P.  von  Lüde.  OWiogenieur  iu 

Berlin  

I»W  t^ualitätsbeatimniung  der  Loeoinoriv-Speisewasser  von  A.  M.  Friedrich  

•Miuicilang   ober  Versuche  zur  Beurtbeilung  ton  Antikesfelatcinroittelii,  mit  Hülfe  einpirUeher 

Wa*arrtM>>titniuung.    Von  A.  M.  Friedrich,  Ingenieur  und  kilnigl.  Sächsischer  Maschinen- 

Inspector    ....... 

•r.brr  Reinigung  der  mit  verharztem  und  schmutzigem  Oel  verunreinigten  Maschinciitheile.  Mit- 

gethcUt  von  J.  t'orrens.  Maschinenmeister  a.  1>.  in  Waldhauseu  

L'eber  Rangiren. 

üutgiren  mit  Ablaofglrisen.  erörtert  an  der  Hand  eines  Aufsatzes  in  der  Revue  reuende  des 
che  min*  de  fer  1SS3  p.  8">:  Etüde  anr  les  gares  Je  triage  avec  vi-ie«  <ie  manoeuvres  inclinee» 
par  All.  Jac<ituin  durch  A.  Reit  eine  icr.  Regier--  und  Baarath  in  Erfurt 

in  Mailand  (Porta  Serapione).    Mittbciluog  de*  Herrn  Eisenbahn -Bauinspector» 

H.  t  lau.s  i„  UerKn   . 

P-angi-t* trieb  mit  Schiebebühnen  nnd  Urehsebeiben  von  M  v.  Hornbostel  


Fahrdienst,  Betriebseinrichtungen,  Zuggeschwindigkeit. 

kr  bei  den  Beamten  des   Süsseren  Betriebsdienstes  der  Eisenbahnen  I>cut«<:liland« 

nititi>r--  U.zw.  Farben- 
Ober-Üegierungs-Ratht 


lansschl  Bayerns)  angestellten  Untersuchungen  Ober  da«  Farbeiierkeiiiitii>>."<-  U.zw.  Farben- 
unterx-heidung*vermö)-en.    Nach  einem  Vortrage  des   Herrn  Geh.  Ober-Il. 


Strecken 
V-rthnlbafU  Geschwindigkeit  der  Güterzüge 


10.  Todtensch.au. 

J:t.  t    n  Abel  f  Anfangs  Juli  1**3  

Wilb.  Freibetr  von  Engerth.  geb.  den  •»«.  Mai  1M4:  i  am  4.  September  l>>4 . 
¥■  A-  von  Pauli,  geb.  den  6.  Mai  1>G2;  t  den  20.  Juni  l*s:l       .       .       .  , 

Emil  Tilp,  geh.  l«32,  t  den  23  Marz  l*S4  

Friedrich  Wagner,  geb.  18:12 -.  f  den  24.  Mai  1V3  


11.  Theoretische  Abhandlungen  und  Kxperimeutal-Resultate  u.  dgl. 

•>tuUie  Uber  den  Eintjtisa  von  Erhitzung  und  Abkühlung  auf  die  Aeiidernti-.»  der  [)iiueti<i»nen  von 
Ei*en.  Stahl.  Kupfer  nnd  Guaaeisen.  Von  Edmund  Wehren fe unig,  Oberiugonienr  der 
Owterr.  Nurd- Westbahn  in  Wien  

'Eiserne  o.l-r  messingene  .Siederöhren-  Eine  Studie  ».-tu  Ontnil  -  In.-peetor  Otto  Gebauer 
in  Wien 

•Bericht  ober  die  Versuchsfahrten  mir  der  er-ten  feuerlo-en  L".-..m..ti»e  mit  NVrotike~el,  Vortrag 
gvhalu-n   im  Hannoverschen  B.zitk>r,  rdn  Iteut.-eiKr  Ing.-nitiuro  »m  -»•  Aj-rtl  l»l  vr.ro 
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12.  Technisch«  Literatur. 

Revensirte  Werke. 

Ern*(,  Ad.,  Di«  rUUewnjfe.   2  Bde.   15s 

Fe  bland,  II.,  Ingenieur-Kalender  18*5   2:W 

Hcindl,  Franx.  Der  Oberbau  mit  ei»crnen  Qucnchwellcii   •.H.' 

Heusinger  von  Waldegg,  IUlond.r  für  Ei3fnl«hii-Technit,r   2:ts 

KohlfBmt,  B..  Di*  elektrischen  Einrichtungen  der  Eisenbahnen  und  das  Sigualwesen   2i>i 

Krämer,  J-,  Die  elektrische  Kiaenbahn.  b«zfiglieh  ihn-»  Hau.-*  emd  Metrie!**  dargr.tellt   2.'l!> 

Lutz,  Kosma».  Der  Bau  der  bajcriselten  Eisenbahnen  recht«  des  Kheins   l.Vl 

Mach,  T.  von,  Technische*  Wnrterbneb  der  Telegraphie  und  P««t.    lJ--ui»eh-fra»t>'»»cb  und  franf  »isili-deut.eli   ...  ).V« 

Maev,  H,  Betrachtungen  Ober  die  Loeomotiveii  der  Jetztzeit  für  Eisenbahnen  mit  Nunnakpar  .  .  1.57 

Meyer.  Oeorg,  tiruiidzüge  de»  Eisenbahn-Maschinenbaues.    -Mer  Tlieil-    Di>-  Kl«ei»bahiiw»sr.  n    .......  2>»l 

Revue  generale  des  chemins  de  fer.    Table  generale  de**  matteres   l.VS 

Kheinhard,  A.,  Kalender  fQr  Strassen-  nnd  Wasaerliati-lHgemeMe    .       .  ^ 

R"ll,  Dr.  Vict.,  OesterreichUche  Eis*nbabn-4i«<s«tze   .      .      .      ,  2v>2 

Schweiger-I.erchenfeld,  A.  v.,  Da*  ei«*rne  Jahrhundert   .......  ...  I.VS 

Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen  KUen  bahnen  Deutschlands.    II.  Band   I.'iS 

IVbersichtlkhe  Zusammenstellung  deT  wiebtiirsten  Angaben  der  deutschen  Ki«eiib»lin-$t*ti*tik-    1   IM.   ...  .  l.r>s 

Zacharias,  J.,  Die  elektrischen  Uitnngen  und  ihre  Anlage   i.us 
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Auf  S.  1'".0  (linke  Spalte.  Zeile  10  von  oben!  hinter  .Betracht"  fehlt  das  Wort  .zu*. 

S.  171  (linke  Spalte.  Zeih'  m  von  obeni  statt  .eine"  lies  .einer',  daselbst  Zeile  10  hinter  Geschwindigkeit  fehlen  die  Worte 
S.  171    rechte  Spalte.  Zeile  10  von  oben)  «Utt  .berechnet"  lies  .festgestellt". 
S.  173  llinke  Spalte.  Zeil«  22  von  oben)  für  71,31  muss  77.31  km  «teilen. 

S.  173  (rechte  Spalte,  Zeile  02  und  33  von  obelH  »ind  die  Worte  .wenigen",  .und",  .nicht*  i»  .streichen. 

S.  174  (rechte  Spalte,  Zeile  11  von  oben)  hinter  .kräftige'  fehlt  das  Wort  . Maschine-,  daseiist  Zeile  12  von  oben  statt 

lies  .trewiihrenden".    Daselbst  Zeile  ly  von  oben  Ii«  .fahrplanmässig- . 
S.  175  (erste  obere  Reihe  der  linken  Spalte)  muss.  es  heissen: 

(  U*l™  +    »"  -!-  24.40)2...s:l- 

•jtLs:r 
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2  ;  149170. 0.08-1  O.OO32.5370Ö  -0.0025. «.»3 170-|-O.l225  (.1,5  ,  !.<;:.  -11.  1.01»  • 
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-  149 170 


—  0,0016) ;  i=  2S2.05O3  oder  rund  —  2S21'. 
(rechte  Spalte,  Zeile  IC  von  unten)  lies  .I9S"  statt  „12S". 

{rechte  Spalte,  Zeile  21  von  oben)  statt  . Bremswirkung"  lies  „Bremskraft*,  daselbst  Z  22  statt  „er/ielteii- 
und  Z.  23  statt  „dieselben"  lies  .dieselbe'. 
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lies  „ausgeübten" 
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FORTSCHRITTE  DES  EISENBAHNWESENS 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Viir  F  nitre  HL  Band. 


1.  Heft.  1884. 


Federn  und  Feder anfhängang  der  Personenwagen  der  Holländischen  Eisenbahn  -  Gesellschaft 

Ton  O.  A.  A.  Midd.lb.rg,  Mascbinenb.tri.Ueh.f  in 
(Hierzu  Fig.  1-10  auf  Taf.  II.) 


Längere  Untersuchungen  und  vergleichende  Versuche  Ober 
den  unruhigen  unil  schlechten  Gong  der  Personenwagen  haben 
herausgestellt,  das«  dieses  Uebel  hauptsächlich  hervortritt,  wenn 
die  Achsbüchsen  gegen  die  Führungen  mehr  oder  weniger  fest 
anliegen. 

In  solchen  Killen  werden  die  Stösse  der  Rader  direet  auf 
den  Kästen  übertragen,  jedenfalls  die  Wirkung  der  Triigfcdem 
beeinträchtigt. 

Ein  solches  Anliegen  kommt  bei  nicht  genauer  Aufhingung 
der  Tragfedern  vor,  wobei  die  Achsbuchse  nicht  in  der  Mitte 
zwischen  den  Achsbttehsfuhningen  steht  und  bei  Auf-  und  Ab- 
bewegung  nicht  parallel  dieser  Führung  bleibt. 

Es  kommt  ferner  beim  Kanten  der  Achsbuchse  vor,  wenn 
diese  nicht  fest  mit  der  Feder  verbunden  Lst,  oder  diese  Feder 
tsne  verschiedene  Krümmung  iu  beiden  llalftcu  annimmt,  llci 
Spannfedern  tritt  das  Uebel  leicht  auf,  wenn  die  Arbeiter  die 
Feder  an  beiden  Enden  nicht  gleirhm&ssig  anziehen. 

Die  Erfahrung  lehrt  nun  aber  und  es  wurde  an  maass- 
jebendrr  Stelle  festgestellt,  dass  ein  Personenwagen  (zwei-  oder 
dreiachsig)  unruhig  zu  laufen  anfängt,  und  Stösse  unvermeid- 
lich sind,  wenn  der  Spielraum  der  Achsbüchse  in  den  Fahrun- 


Her  Spielraum  zwischen 
französischen  Per 
Text-Figur  1.) 
1.  A 


bei 

betragt  uun  wie  folgt:  (Siehe 
len  auf  den  Schenkeln  an 


Auffallend  ist  die  Thatsache.  dass  in  Frankreich  und  auch 
einzeln  in  England  viel  grössere  Spielräume  gegeben  werden. 
Ich  halte  selbst  Gelegenheit  in  sehr  kleineu  Wagen  mit  grosser 
treschwindigkeit  und  grossem  Spielraum  der  Aclisbüchsen  in 
den  Führungen  zu  fahreu.  welche  trotzdem  vorzüglich  liefen. 
Beispielsweise  nenne  ich  die  neuen  Wagen  der  französi- 
Nordhahn. 

Weiter  gehend  bemerkte  ich  bald,  dass  ein  kleiner  Spiel- 
vnn  3 — 5»»  wirklich  schädlich  ist. 
Hei  der  geringsten  Wogen-  und  Wellenbewegung  berühren 
Achsbuchse  und  Führung  sich  und  wird  die  relative  Hewegung 
durch  Stow  vernichtet. 

Ander»  wird  die  Sache  wenn  der  Spielraum  so  gros«  ist  ; 
rlas«  Achsbuchse  und  Führung  sich  nur  höchst  selten  berühren 
am  Ende  einer  Sehwingungswelle. 
rtMfcUta  *«  Kl«»b.k.w.~-M.  je™.  F»i»..  XXI.  n»J  i  it.n 


Ost-Bahn  OrleanvBahn 
1—  1,25»»  2,5— 

2.  B  Spielraum  der  Achsbüchsen  in  der  Führung  iu  der 
Richtung  parallel  der  Bahnachse  an  beiden  Seiten 

8«»  3»«  10— 

3.  C  Spielraum  der  Achsbüchse  in  der  Führung  in  der  Rich- 
tung senkrecht  auf  die  Bahuachse. 

10—  7,5»-  15— 

Fig.  1. 


Nach  vielen  Vorversucheii  wurden  dir*e  Principim  mit 
dem  besten  Erfolg  bei  der  »'onstruetion  der  neuen  Personen- 
wagen der  Holländischen  Rahn  angewandt.  Es  laufen  diese 
Wagen  bei  grosser  Geschwindigkeit  von  ho — ito  km  sehr  ruhig. 

Auf  Taf.  II  sind  diese  Wagen  in  Fig.  1 — I  dargestellt 
und  daselbst  die  Fedcraufhangung.  Spielraum  der  Achsbuchsen, 
sowie  die  Befestigung  der  Federn  auf  den  Achsbuchsen  au« 
Fig.  5 — 10  zu  ersehen. 

Es  wurden  die  folgenden  Spielräume  gewählt. 
A  =  2.5»» 
B  =  10  . 
Cell  • 

Der  Rad«tand  beträgt  «,80«  bei  7,0»  Schienenlange  auf 
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Das  Gewicht  ist  14  Tonnen.  Die  eisernen  S«  heibenräder 
haben  Radreifen  mit  Mansellringbefestigung. 

Die  Zahl  der  Hlatter  hei  den  Endfederu  beträgt  10,  bei 
den  Mittelfedern  8. 

Ijlnge  der  Federn  2.0™. 

Federstabl  70  X  13mm. 

Die  Federn  werden  mit  den  Achsbüchsen  fest  »erschraubt, 
worauf  naeh  dem  Vorangegangenen  einen  grossen  Werth  /u 
legen  ist.  Ks  greifen  dazu  schwalbenschwanzfiirmige  Bügel  in 
entsprechende  Höhlungen  der  Achbüehse  (Fig.  7). 

Die  Federn  sind  an  S|«anns>cliranbeu  aufgehängt  (Fig.  5), 
mit  welchen  sie  durch  Bügel  verbunden  sind ,  welche  eine 
freie  Hcwcgung  nach  allen  Kühlungen  zulassen. 

Zwischen  dem  obersten  und  zweiten  und  rwischen  dem 
/weiten  und  dritten  Federblatte  sind,  der  ganzen  Länge  und 
Breite  nach.  Kaulscliukplatten  von  \Qmm  Starke  gelegt .  die 
entweder  aus  grossen  Platten  geschnitten  oder  in  der  erfor- 
derlichen Breite  mit  Rinnen  hergestellt  sind. 

In  den  Fig.  5  und  Ii  sind  diese  KauUchukplattcu  durch 
einfache  Schrnftirung  angedeutet. 

Das  specitischc  Gewicht  des  Kautschuks  ist  =  1. 

Der  Druck  des  Kautschuks  pro  41m  Oberfläche  betragt 
nur  1,2  kg.  so  da&s  dieses  Material  seine  vollkommene  Klasti- 
citilt  und  ('ousitonz  behalt. 

Diese  Verwendung  von  Kautschuk  zwischen  den  Feder- 
blättern  wurde  schon  längere  Zeit  bei  anderen  Wagen  versucht 
und  stets  mit  dem  besten  Erfolge. 

Durch  dieses  einfache  Mittel  wird  jede  metallische  Vibrirung, 
wodurch  Klirren  der  Fenster  und  laute»  Tönen  entsteht,  vor- 


Ausserdem  liegt  der  Wagenkasten  noch  auf  vielen  Kaut- 
schukstucken von  35"""  Dicke,  in  unbelastetem  Znstande,  auf 
dem  Untergestell. 

Ferner  erlaube  ich  mir  noch  auf  die  Schiebfdnrter  in  den 
Thoren,  welche  iu  messingenen  Umrahmungen  in  U-fürmige 
KauUchukltander  gelegt  sind,  aufmerksam  zu  machen. 

Das  Glas  ist  3,5  —  4.5"""  stark,  wiegt  mit  Umrahmung 
und  Leder  7.3  kg,  und  lasst  sich  ohne  Gegengewichte  noch 
leicht  hantiren.  Das  Wegfallen  der  breiten  Holzumrahmungin 
verschönert  den  Wagen  sehr. 

Die  Erfahrungen  mit  grossen  Spielräumen  bei  leichteren 
zweiachsigen  Wagen  sind  durchaus  gute  gewesen. 

llei  neuen  Secnndürbalmwagen  mit  4m  Radsstnnd  und  9 
Tonnen  Gewicht  und  nicht  grosserer  Geschwindigkeit  ah  55  km 
pro  Stunde  ist  die  Bewegung  eine  sehr  angenehm«'. 

Bei  älteren  Wagen,  bei  weniger  gut  constroirtin  und  dir 
Belastung  angepaßten  Fedem  bei  alleiniger  Auflage  von  Feder 
auf  Dachse  ohne  Vcrsrhrnubnng  und  namentlich  bei  geringerem 
Spielraum,  was  oft  um  die  Führungen  nicht  zu  sehr  zu  schwa- 
chen unvermeidlich  ist.  waren  die  Resultate  gute  und  verbesserten 
den  früheren  Zustand  merklich.  In  einzelnen  Füllen,  nament- 
lich wenn  der  Radstand  sehr  klein  und  das  Untergestell  schwach 
ist,  kann  es  sich  empfehlen  den  Spielraum  A  und  C  kleiner 
etwa  1  —  \,ämBk  zu  nehmen,  11  aber  gross  zu  halten,  damit  der 
so  schädliche  Druck  von  Achsbuchse  gegen  Führung  durch 
schlechte  Montirung  nicht  vorkommen  kann. 

Ich  füge  noch  hinzu,  dass  die  Wirkung  der  krittligsten 
Wcstinghouse-Bremse  auf  die  freie  Lage  der  Achsbuchse  keinen 
Einfluss  zeigt. 

Amsterdam,  den  7.  September  1883. 


Eiserner  Bremsklotz  mit  drei  Beibungsfläehen  für  Eisenbahnfahre  enge 

Patent  Jon.  Schrott,  Leiter  des  Wagenbaues  der  Werkstatt«  der  k.  k.  Direction  für  SUataeiwnbahn.  Wien  in  Amutottcn  (Xiederüetemicb). 

(Hierzu  Fig.  1-4  aaf  Tut.  III.) 


Obwohl  in  den  letzteren  Jahren  die  gusseisernen,  schmied-  | 
eisernen  oder  stahlgusscnien  Bremsklötze  immer  mehr  als  ein  sehr 
geeignet  anerkanntes  Brems-Material  eingeführt  worden,  und  ihre  1 
Vorzüge  gegenüber  den  hölzernen  bereits  vielfach  bewiesen  sind, 
so  ist  dennoch  ihre  Einführung  keine  allgemeine,  was  haupt- 
sächlich seineu  Grund  in  den  höheren  Kosten  gegenüber  den 
hölzernen  Bremsklötzen,  besonders  in  bolzreichcn  Gegenden, 
haben  mag.  Die  Kosten  der  eisernen  Bremsklötze  nun,  welche 
für  jede  Bahuvcrwaltung  einen  sehr  ausschlaggebenden  Factor 
bilden,  kommen  aber  nicht  so  sehr  ihres  Anschaffungspreises 
wegen ,  sondern  vielmehr  theils  wegen  der  verhältnissmässig 
geringen  Dauer  ihrer  Brauchbarkeit,  und  tbeils  wegen  ihrer 
niivortlieilhuftcu  Form  und  schlechter  Abnutzung  so  hoch  zu 
stehen,  und  konnten  in  dieser  Beziehung  bei  diesem  so  viel 
nnd  schnell  dem  Ver.sehleis.se  unterliegenden  Artikel  namhafte 
Kvsparungen  gemacht  werden. 

Die  meisten  eisernen  Bremsklötze  sind  aus  einem  Stücke 
gegossen  und  so  geformt,  dass  die  Grenze,  bis  zu  welchen  die- 


selben nur  auf  einer  Seite  abgeschliffen  werden  können,  durch 
die  Construetion  bedingt  wird,  indem  bei  weiterer  Abnutzuug 
die  Rippen  oder  selbst  ilie  zur  Aufhängung  bestimmten  Theile 
(Oesen)  derseltten  an  die  Radreifen  angreifen  würden. 

Diese  letzterwähnten  Rippen,  welche  im  Vereine  mit  der 
Aufhiiiig-Oesc  den  eigentlichen  Bremsschuh  hier  bilden,  und 
die  Aufgabe  haben  den  Bremsdruck  so  aufzunehmen,  dass  wenu 
der  Klotz  bereits  bis  auf  ein  Minimum  abgeschliffen  ist.  er 
dennoch  nicht  iu  Trümmer  geht,  sind  daher  noth wendig,  und 
bilden  dieselben  bei  manchen  Coiistructioneu  zugleich  die  Auf- 
hüng-Ocse  selbst,  iudem  durch  sie  der  Bolzen  gesteckt  wird, 
an  welchen  sie  beweglich  in  der  Bremslaschc  hängen. 

Andere  werden  ökonomischer  angewendet,  nämlich  von 
einem  schmiedeeisernen  Bremsschuh,  der  beweglich  in  den 
HUngeeisen  aufgehängt  ist.  nnd  den  Gussklotz  mittelst  Schrau- 
ben oder  schwalbenschwanzförraigeu  Daumen  festhält,  getragen 
(ähnlich  wie  bei  der  Construetion  der  Bremsklötze  von  Correns. 
Organ  für  Eisenbahnwesen  1*67  p.  200). 
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Bei  dieser  Anordnung  muss  jedoch  der  Bremsklotz  sehr  ! 
ciart  und  gut  passend  an  diesen  Schah  befestigt  werden,  wenn  ' 
nicht  dessen  Verlost  eventuell  Ton  vielleicht  ebenso  unbeil-  | 
taugenden  Folgen  als  es  ein  Radreifenbruch  nach  rieh  ziehen 
Luio.  begleitet  sein  soll. 

Da  e»  anch  hier  mehr  zum  Bearbeiten  und  Aninontiren 
irif  bL  was  man  beim  einfachen  Auswechseln  auf  den  Stationen 
oder  in  den  Werkstatten  gerne  vermieden  sehen  will,  so  haben 
daher  die  grösste  An/ahl  der  Bahnen  trotz  der  bedeutend  mehr 
versprechenden  Oekonomie  der  letzterwähnten  Bremsklötze, 
dennoch  die  in  Anwcnduug,  wo  Klotz  und  Schuh  nur  aus  einem 
Stacke  bestehen,  indem  solche  gegen  Verlieren  oder  Brache 
»ehr  Sicherheit  gewahren. 

Diese  aus  einem  Stücke  gegossenen  Bremsklötze  aber  ha- 
ben den  grossen  Nachtheil,  wie  gleich  anfänglich  erwähnt,  dass 
«ie  thener  zu  stehen  kommen,  indem  der  eigentliche  Klotz  nicht 
bbm  abgeschliffen,  somit  nicht  genug  ökonomisch  ausgenutzt 
»rrden  kann,  sondern  immer  Einiges  davon  mit  den  Rippen, 
der  Oese  und  eventuell  Daumen  zu  Arretirfcdern,  ins  Alteisen- 
Mif^L/in  wandern  muss. 

Wie  ungeheuer  die  Menge  dieser  ausgewechselten,  abge- 
vhiTfenen  Bremsklötze  oft  in  verhalt  nissmassig  kurzer  Zeit  sich 
atluaft,  ersieht  man  am  besten  in  den  Alteisen-Depots  der 
Ot-nbahncn,  wo  sie  den  weitaus  grössten  Theil  gegenüber  den  j 
anderen  EisengcrQmpel  einnehmen,  und  besieht  man  sich  dabei  ! 
die  Klötze  noch  eingehender,  so  findet  man,  dass  dieselben  oft 
trotz  ganz  guter  Arrctir-Vorrichtungcn,  die  das  schädliche  l'ebcr- 
käogen  und  nutzlose  Abschleifen  an  den  Radreifen  bei  offener 
Bremse  des  rollenden  Fahrzeuges,  verhindern  sollen,  ganz  ein- 
seitig abgeschliffen  sind,  so  zwar,  dass  vielleicht  kaum  l/j  des 
Bremsklotz-Gewichte*  dem  Verschleisse  unterlag,  wogegen  auf 
mindest  die  llalfte  gerechnet  war. 

Der  Preis  de»  neuen  Stahlguss-Brenisklotzes,  zu  den  aber 
nur  mehr  als  Aitgussci&cn  verkauf  baren,  ist  ein  zu  differironder, 
aU  das«  ein  grosser  Bockgewinn  dieses  Matcriales  sich  als  [ 
>konomisch  vorthcilhaft  herausstellen  wOrde,  wenn  nicht  etwa 
die  betreffende  Bahn-Verwaltung  den  Umguss  dieses  Materiales 
selbst  besorgt,  was  jedoch  selten  der  Fall  sein  wird. 

An*  dem  Gesagten  erhellt  nun,  dass  wenn  man  dieses 
Bremsklotz-Material  besser  ausnutzen  würde,  dann  bedeutende 
Ersparnis"*-  in  diesem  für  jede  Eisenbahn-Verwaltung  so  wich- 
tigen Verbrauchs-Artikcl  erzielt  »erden  könnten. 

Der  Gedauke  uun,  einen  drehbar  aufgehängten  eisernen 
Bremsklotz  auf  mehr  als  einer  Seite  abzunutzen,  wurde  bereits 
von  der  k.  k.  a.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  und  viel- 
leicht auch  schon  von  anderen  Bahn-Verwaltungen  verwerthet.  ! 
und  hat  entere  schon  seit  mehreren  Jahren  an  vielen  ihrer 
Breaiswagen  Zwillings-Bremsklötze  in  viereckiger  Form,  und 
rt»r  derart  construirt,  das«  sich  die  zwei  Reibungsflächen 
M'nOberliegen  und  durch  Rippen  abgesteift  werden,  die  zu- 
z>*h  die  Aufhang-Oese  umschliesseu. 

Hierbei  ist  jedoch  das  Gewicht  aber  auch  wieder  doppelt 
k>  gross  geworden,  somit  mit  der  dop|»eltoii  Verwendbarkeit 
<U>  runickgewonnene  Alteisen-Material  auch  zweimal  mehr,  was 


nach  dem  vorher  erwähnten  als  nicht  gehörig  ökonomisch  aus- 
genutzt zu  betrachten  ist. 

Den  Anforderungen  nun,  bei  wenigst  möglicher  Gewichts. 
Vermehrung  einen  eisernen  Bremsklotz  dennoch  mehrseitig  ab- 
zunutzen, so  dass  die  Reibungsflächen  nicht  verringert  und  zu- 
gleich wenig  Alt-Material  beim  gänzlich  abgenufzteu  Klotze 
abfallt,  würde  eine  auf  drei  Seiten  zum  Abschleifen  gebildete 
Form  am  besten  entsprechen. 

Auf  Taf.  III  zeigt  die  Construction  eines  derartigen  be- 
weglich aufgehängten  Bremsklotzes  Fig.  1,  2  und  3  in  An- 
sichten und  Schnitt. 

Derselbe  ist  höchst  einfach  au*  einem  Stücke  gegossen, 
und  in  seinem  Schwerpunkt  beweglich  aufgehängt,  so  dass  er 
in  den  ersten  Stadien  seiner  Benutzung  ohne  jede  Arretirungs- 
Vorriehtung  nicht  an  die  Radreifen  bei  offener  Bremse  über- 
hangt. Nach  einmaliger  Abnutzung  zwar  rückt  der  Schwer- 
punkt aus  dem  Aufhftngepunkt  und  bleibt  der  Bremsklotz  dann 
nicht  mehr  labil,  wodurch  dennoch  auch  bei  dieser  Form  eine 
Arrctir-Vorrichtung  erforderlich  wird. 

So  wie  der  Bremsklotz  in  Fig.  1,  2  und  3  veranschau- 
licht ist,  wurde  er  bei  der  ehemaligen  k.  k.  priv.  Kaiserin 
Elisabeth-Bahn,  gegenwartig  k.  k.  Directum  für  Staatsbalm- 
betrieb  in  Wien,  aus  Stahlguss  erzeugt  an  mehreren  Conducteur- 
Wagen  mit  besten  Erfolgen  verwendet,  ohne  anf  die  Brems- 
auf  hangebalken ,  Hangeeisen  oder  Hangelager  der  letzteren 
nachtheilige  Einflüsse  zu  üben.  Die  Gewichtsvermehrung,  welche 
erfahrungsgemäß  nur  das  Doppelte  von  den  bei  dieser  Bahn 
ohnehin  gering  wiegenden  einmal  abnutzbaren  eisernen  Brems- 
klötzen betrug,  dürfte  im  Vergleiche  mit  deu  meisten  Klötzen 
anderer  Bahnen  kaum  um  '  ,  gewichtiger  ausfallen,  «omit 
etwaiges  Bedenken  von  Vermehrung  des  todten  Wagengewicbtes 
entschieden  nicht  als  nachtheilig  hervortreten  lassen,  um  so 
mehr  als  man  ja  eben  bei  Bremswagen,  um  einen  gut.  n  Brem-- 
effect  zu  erzielen,  bei  der  Vermehrung  des  todten  Wagen- 
gc wichtes  nicht  so  rigoros  vorgeht. 

Udingens  ist  es  kaum  nöthig  hier  dnvun  zu  erwähnen, 
da  das  Eigengewicht  des  Wageiis  sich  ja  nur  nm  einige  Kilo- 
gramme mehrt,  somit  gar  nicht  von  Belang  ist. 

In  Verwendung  waren  die  Klötze  gerade  3  mal  so  lauge 
als  die  einfach  Abschleif  baren  und  haben  die  meisten  davon 
die  in  Fig.  1  eingezeichnete  strichpunktirte  Contur  nach  der 
totalen  Absrhleifnng  erhalten,  nur  2  oder  3  Klötze  waren  etwas 
einseitig  abgenutzt,  ohne  aber  deswegen  auf  allen  3  Seiteu 
gehörig  verwerthet  worden  zu  sein.') 

Eine  vergleichende  Zusamincn-ti-lluiig  der  Gewichte  und 
Kosten  der  Bremsklötze  dieser  Bahn  mit  den  hier  be-rhrie- 
benen  nach  bekannten  Daten  wird  die  Anwendung  dieser  drei- 
seitigen Brcmsklotzform  gewiss  empfehlen  und  die  Oekonomie 
auffallend  darthun. 


•)  In  Fig.  4  »uf  Taf.  III  Ut  der  Bremsklotz  Ii  der  •du-iimlig.'ti 
Kaiserin  KLiMUtli-IUliD.  gegenwärtig  b.  Ii.  Bircctfan  für  Stiutn'iwn- 
bahn-Hetrirb.  rar  Vcraiisohaiilichiliig  gebracht.  s»wie  die  Aufhinignug!- 
weise  desselben  dargestellt. 
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Gewichte    and  Kosten 
im  Burchsclinitt. 


mit  einer 
Rcibungs- 


mit  drei 
Keibungs- 
flichcn 


Gowicbt  des  neuen  Klotz«   Iß  Vi;  32  kg 

.   total  abgenutzten  Klotzes  S  .  9 

Kosten  eines  neuen  Klotzes   4  Mark  S  Mark 

Konten  eines  dreimal  mit  einfachen  oder 

gleichbedeutend  einmal  mit  dreifachen 

Bremsklötzen   ausgerüsteten  Wagen« 

(l<ro  Wagen  8  Klötze)   ">G    .  14 

Nach  dieser  Zusammenstellung  wurde  somit  bei  Äquivalent  er 
Leistung  der  Bremsklötze  gegenüber  den  nur  einseitig  abschleif- 
haren  Klotzen  nicht  nur  das  zum  Verschleiße  beim  llremscn 
bestimmte  Material  weit  besser  und  ökonomischer  ausgenutzt, 
sondern  noch  eine  Ers|Nirniss  von  rund  :W  Mark  pro  Breins- 
wagen  mit  K  Klötzen  erzielt,  und  ist  dieser  Betrag  keineswegs 
zu  hoch  gegriffen. 

BerUcksichtigt  man  hierauf  die  beträchtliche  Menge  der 
Bremswagen  und  den  so  bedeutenden  und  verhältnismässig 
schnellen  Consum  der  Bremsklötze,  so  würde  sich  diese  Er- 
sparnis* pro  Bremswagen  gewiss  zu  einer  sehr  ansehnlicheu 
Ersparungs-Summe  multiplieireu  uml  damit  der  Form  eine  auf- 
fallendere Beachtung 


Was  die  Anniouiirunjr  oder  Aufhängeweise  in  den  Hange- 
eisen  betrifft,  so  hindert  die  Form  ein  Aufhängen  an  nur  einer 
Bremslasehc  absolul  uicht.  ck  wird  in  rlicsem  Falle  die  Lasch« 
einfach  nach  unten  gal>clförtnig  gethcilt.  und  greift  die  Zug- 
oder Druckstange  ebenfalls  eine  (Jabel  bildend  direet  an 
den  Aufhängebolzeu  an.  Auch  aus  2  Theilen  konnte  die«? 
Ktotzform  angewendet  werden,  und  zwar  so,  dass  um  einen 
beweglich  aufgehängten  schmied-  odeT  gusseisernen  Schuh  in 
dreickiger  Forin,  der  eigentlich  zum  Abschleifen  bestimmte 
Theil  des  Klotzes  mittelst  Schrauben  oder  srhwalbciischwanz- 
förniigeu  Baumen  anmonlirt  ist.  was  zwar  gleich  im  Anfange 
erwähnt  wegen  des  hautigen  Eosewerden  durch  die  vielen  Slos.se 
und  der  starken  Inanspruchnahme  zu  wenig  Sicherheit  gewahrt, 
sowie  auch  eher  zu  Brüchen  Veranlassung  giebt. 

Zum  Schlüsse  wlire  noch  erwähnenswerth,  dass  bei  Au- 
j  weudung  dieser  Form  zugleich  auch  etwas  an  Arbeit  und  Regie 
j  ers|>art  wird,  iudem  durch  die  dreifach  längere  Dauer  «lieser 
I  Klotze  das  Auswechseln,  Bearbeiten  und  Ersehen  der  ausge- 
'  wechselten  um  «las  zweifache  reducirt  wird,  da  das  einfache 

Eindrehen  nnd  Anpassen  einer  neuen  frischen  Reibungstlaehe 

keine  wissentliche  Arbeit  beuöthigt. 

Am  st  et  ten.  am  20.  Juli  18*3. 


Das  Schmieren  toh  Dampfschiebern  mittelst  Wasser. 

D.  R.  P.  No.  lMOSt  ron  C.  T.  Lud«,  Oberingenieur  der  Berliner  Mascbinen-Actien-Ges.ell.cban.  vorm.  L.  Schwartzkopf. 

(Hierzu  Fig.  5-11  auf  Taf.  III.) 


Das  Schmieren  von  Dampfscbiebcru  mit  Üel,  insbesondere 
solcher  Schieber,  welche  unter  hohem  Drucke  zu  arbeiten  haben, 
hat  bis  jetzt  noch  zu  keinem  befriedigenden  Resultate  geführt. 
Betrachtet  man,  um  von  einer  grossen  Gruppe  hierher  gehöriger 
Schieber  zu  sprechen,  die  beträchtlichen  Abnutzungen  nnd  Zer- 
störungen sowohl  an  den  Cylindcrspiegeln  als  an  den  Schiebern 
der  Loconiotiven,  so  bezeugen  die  riefigen,  zerrissenen  nnd  zer- 
fressenen Laufstellcn  deutlich  genug  die  Envollkominenheiten 
der  üblichen  Schieber-Schmierungen. 

Das  vollkommene  Fnnctioniren  der  gebrauchlichen  Schmier- 
vorrichtuugcu  setzt  «lauernd  tadelloses  Zusammenwirken  folgen- 
der Bedingungen  voraus: 

1)  Das  Schniinrgefiiss  darf  nie  versagen,  sei  es  durch  Un- 
vollkouimenheiten  der  Construction,  sei  es  durch  Defect 
oiler  durch  Verunreinigung,  Verstopfen  seiner  ('anäle  etc. 

2)  Es  ruuss  dasselbe  jederzeit  so  richtig  bedient  und  ge- 
füllt werden,  dass  während  der  Reibuugsarbeit  stets 
Schniierinaterial  vorhanden  ist. 

3)  Das  Schmiermittel  muss  über  die  ganze  Gleitflächc  gleich- 
förmig vertheilt  werden. 

4)  Das  Sehmiermatcrial  muss  in  Qualität  und  insbeson- 
dere in  Quantität  den  Anforderungen  der  Reibungs- 
Arbeit  genügen  können. 

Man  kann  wohl  behaupten,  da-ss  in  Praitis  die  gleichzeitige 


Erfüllung  all  dieser  Bedingungen  nie  zutrifft  und  kaun  daher 
ein  dauernd  richtiges  Schmieren  der  Schieber  mit  den  üblichen 
Mitteln  nicht  erlaugt  werden. 

Die  meisten  Sehinicrgcfassc  sind  auf  eine  möglichst  weit 
getriebene  Occonomie  im  Oelverbrauche  hin  coustruirt;  in  spär- 
lichen Tropfen  gelangt  das  Schmiermittel  in  den  Schicberkasten 
und  wird  das  bischen  Schmiere  zum  grossteu  Theil  sofort  vom 
Dampfe  fortgerissen,  ohne  überhaupt  zur  Einfettung  der  eigent- 
lichen (ilcithachcn  zu  gelangen.  Diejenigen  Apparate,  welche 
ein  momentan  reichliches  Oelen  zulassen,  mögen  wohl  auf  kurze 
Zeit  eine  partielle  Schmierung  der  RcibuiigsHttchcii  gestatten: 
allein  dieser  erwünschte  Zustand  geht  rasch  vorUber.  Das  int 
Oelgefäss  unvermeidlich  sich  bildende  (.'ondensationswasser, 
dessen  Menge  von  «nsseren  Witterungsverhältnissen  abhängig 
ist,  macht  jede  Kcgulirung  am  Oelgcfässo  iu  Bezug  auf  den 
Oclvcrbrauch  illusorisch  und  verdrängt  meist  in  kürzester  Frist 
alles  Uel  aus  dem  Schmiciapparatc.  So  ist  es  denn  unabwend- 
bar, dass  dem  Schieber  das  Oel  in  sehr  schwankenden  Mengen 
zugeführt  wird  nnd  bald  eine  Oelvergeudung.  welcher  rasch 
ein  absoluter  Mangel  folgt,  bald  eine  dauernde  Oelarrouth  auf 
den  Rcibiingsrliuhen  vorhanden  ist. 

Zu  diesem  iu  der  Sache  selbst  begründeten  unvollkomme- 
nen Verhalten  der  Schniicrapparate  treten  nicht  selten  eine 
Menge  anderer  Stornilgen,  herbeigeführt  durch  schlechte  Cou- " 
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urartion.  mangelhafte  Ausführung,  Abnutzungen  im  Betriebe, 
Verstopfungen  etc.  ferner  nachlässige  und  unverständige  Be- 
dienung der  '  ielgefts.se  von  Seiten  der  Fahrer. 

Fjuilich  »st  für  eine  rationelle  Verthcilnng  des  Schmier- 
mrttri>  ober  die  ganze  Reibungsfläche  Oberhaupt  keine  Vorsorge 
grtnxleu.  Das  Ocl  tropft  an  irgend  einer,  meist  höchst  unge- 
eigneten Steile  auf  den  Schieber  und  wird  bei  dem  verhältniss- 
■>a*if  kleinen  Schieberwege,  bevor  es  zur  Verbreiterung  auf 
drr  ReibnngstUche  gelangt,  vom  Dampf o  mit  fortgerissen,  so 
da*  rtnstigsten  Falls  nur  ein  ganz  geringer  Theil  der  Gleit- 
nVbe  eingefettet  werden  kann:  ein  grosser  Theil  der 
>rkieberflache  wird  trotz  allen  Oelens  stets 
trocken  laufen  müssen. 

Aas  diesem  Gesammtvcrhaltcn  der  Oclschmicrung  erklärt 
■ach  einfach  genug  die  Thatsache,  dass  im  Locomotivbetriebe 
on  beträchtlicher  Verscbleiss  an  8chieber-  und  Cyiinder-Glcit- 
fiachen  stattfandet,  ein  Verschleiss,  der  in  keinem 
Vrrhaltnisse  /a  dem  zur  Conservirung  der  Schie- 
ber aufgewendeten  Uclqnantum  steht. 

Mit  Nachstehendem  gebe  ich  die  Schilderang  einer  Schieber- 
schmitraig.  die 

Ii  «aabbängig  vom  Fohrer  ist,  d.  h.  keiner  Bedienung  be- 
darf. 

2  y  naabhingig  vom  Funet  ionireo  eines  Schmierapparates, 

3  y  bei  welchem  das  Schmiermaterial  in  unbegrenzter  Menge 

4 1  hei  welchem  das  Schmiermittel  coutinuirlich  automatisch 
durch  Dampfdruck  aber  die  ganze  Rcibungsfläcbc  gleich- 
förmig vertheilt  wird 
ttfi  welrhe  eudlirb,  als  Neuerung  betrachtet,  gegen  das 
Bestehende    keine   Complication,    sondern  eine 
Vereinfachung  repräsent irt 

Ais  Scamiermaterial  dient  das  aus  dem  Kessel  der  Loco-  I 
motjve  direct  entnommene  Wasser,  welches  constant  durch 
Dampfdruck  zwischen  die  Schieber-,  resp.  Cylindcr-Roibungs- 
lithev  injicirt  und  Ober  die  ganze  GIcitflttchc  verthcilt  wird, 
*>  dass  der  Schieber  bei  seiner  Arbeit  sozusagen  auf  Wasser- 
tbeikhen  roUt  und  gleichzeitig  in  einfachster  und 
rationellster  Weise  durch  die  Wassertheilchcn, 
•  eiche  die  Kesselspannug  besitzen,  ontlastet 
» ird. 

Wenn  schon  Oele,  resp.  Fette  dem  Wasser  als  speeifische 
vbmicnitatfe  aberlegen  sind,  so  kommen  im  Effecte  des  Schmie- 
rens  nicht  nur  die  Qualitäten  des  Schmiermittels  in  Betracht, 
«ädern  vielmehr  die  Quantitäten,  welche  sich  that- 
sarblich  zwischen  den  Reibangsf liehen  befinden 
ad  so  wird  durch  eine  relativ  reichliche  und  constante 
»ssse rschmierung  mit  Entlastung  bei  Dampfschiebern 
«»  weit  grosserer  Thtrehschnittseffect  erreicht,  als  durch  die 


von  wenig  Tropfen  Oel.  die  zum  grossteti  Theil  gar  nicht  Jium 
Schmieren  gelangen. 

Die  Fig.  b—H  auf  Taf.  III  stellen  die  Anordnung  der 
Wasscrschmierong  an  Normal-Güterzuglocomotivcn  mit  Innen- 
steuerung der  Königlich  Preussischcn  Staat&liahnen  vor.  in- 
de«s  die  Fig.  9  —  11  das  Gleiche,  angebracht  an  Normal-Per- 
sonenzug-Maschinen  mit  Aussensteuerung,  vorfahren . 

Fig.  8  zeigt  das  unter  dem  Niveau  des  niedrigsten  Wasser- 
standes in  die  Feuerbüchsthtlrwand  eingeschraubte  Rcgulir- 
Absperr-Ventil,  von  welchem  aus  Kupferrohre  D,  D  nach  den 
Schieberkasten  fahren.  Diese«  Ventil  bleibt  wahrend  der 
ganzen  Fahrt  offen  und  wird  nur  beim  Stillstand  der 
Locomotive  geschlossen.  Im  Allgemeinen  wird  das  Ventil  nur 
wenig  aufgemacht,  so  dass  kein  Spucken  der  Maschine  be- 
merkt wird. 

Fig.  5,  6,  9  und  11  zeigen  die  Anordnung  der  Bohrun- 
gen A,  A  und  lt.  B  im  Schieberkasten,  indes»  Fig.  7  die  im 
Schieberspiegel  eiugefrastcu  circa  5»»  tiefen  Längs-  und  Quer- 
Nuthen  E,  E  erkennen  Iftsst. 

Das  Eigenthomlicbe  und  Wesentlich«  dieser  Bohrungen 
und  Nuthen-Anordnung  besteht  nun  darin,  dass  jedesmal  in 
dem  Momente,  wo  eine  der  Bohrungen  A,  A  mit  einer  der 
Schiebernuthen  (bei  m.  m  Fig.  7)  commanicirt,  in  dieser  Nuthe, 
welche  zuvor  den  Dampf-Einstromungskanal  des  Cy  lindere  jias- 
sirte.  eine  der  Exhaustion.  resp.  Anfang  Compresaion  cnlsprc- 
ehendo  äusserst  geringe  Dampfspannung  herrscht,  so  dass  das 
Kesselwasser  durch  die  bezüglichen  Bohrungen  mit  der  Gewalt 
des  vollen  Dampfdruckes  in  das  relative  Vacuum  der  ganzen 
Nuthe  eingespritzt  wird. 

Dieser  Vorgang  findet  bei  jedem  Schieberspicle  viermal 
statt,  so  dass  sowohl  die  Innen-  wie  Aussen-Stege  der  Cylinder- 
spiegel  ihren  Wasserstrahl  erhalten  und  muss  demnach  das 
Schmierwasscr  in  Folge  der  Bewegung  des  Schiebers  auf  der 
ganzen  Reihungsflachc  gleichförmig  verthcilt  werden. 

Aon  grosser  Bedeutung  wird  die  coustante  Wassersrhmic- 
rung  beim  Durchfahren  langer  Gefalle,  resp.  bei  geschlossenem 
Regulator,  wobei  erfahrungsgemäss  beim  Trockenlaufen  die 
Schieber  sehr  stark  angegriffen  werden.  Durch  die  Wasser- 
injection  wird  in  diesem  Falle  der  Schieber  völlig  entlastet 
und  die  GleitflAcbe  geschont. 

Es  lässt  sich  leicht  übersehen,  dass  diose  äusserst  einfache 
Vorrichtung  der  directen  und  eontinuirlichen  Wasserinjection 
zwischen  die  Scliieberrlfichen  keinerlei  Störungen  im  Betriebe 
unterworfen  sein  kann  und  beweisen  die  seil  Jahresfrist  in 
grosser  Anzahl  im  Betrieb  befindlichen  Schieber  mit  Wasser- 
schmierung durch  ihre  geringe  Abnutzung,  vorzüglich  erhal- 
tenen Schieber-  und  Cylinder-Spiegel.  wie  geeignet  das  Wasser 
alt»  Schmiermittel  für  Schieber  sich  erweist,  vorausgesetzt,  das» 
es  in  rationeller  Weise  zur  Anwendung  gelangt. 
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Manometer  •  Probir  -Vorrichtung 


!  mhwui  unu  tiruQf  in 

(Hierzu  Fig.  12-16  auf  Tai.  III.) 


Zur  Prüfung  der  Federmanometer  mittelst  kaltem  Druck 
wird  es  allen  Behörden,  namentlich  Eisenbahn-Verwaltungen, 
welche  viele  Federmanometer  im  Betrieb  haben,  sehr  wünsehens- 
werth  sein,  eine  Einrichtung  zu  blitzen,  welche  das  Vergleichen 
mit  einem  Brossen  gut  gearbeiteten  Control-  Federmanometer 
gestattet.  Die  Beschaffung  eines  solchen  Federmanometers,  mit 
nicht  zu  kleiner  Snila,  etwa  ISO»»,  nach  Priiirip  lionrdon 
und  ohne  Anschlag  des  Zeigen;  Min  einer  wohlrenomirten  Firma 
ist  zu  Dflehst  Hauptsache.  Dieses  Manometer  knnn  i1<t  Vorsicht 
halber  als  Doppelmanoraeter  gearbeitet  sein,  also  mit  zwei  von 
einander  unabhängig  wirkenden  Federn  und  Werken,  auf  zwei 
in  einem  Gehäuse  vereinigten  Scalen.  In  der  Kegel  haben  die 
Dahnbehörden  auch  noch  Quecksilber-Manometer  zur  Verfugung, 
so  dass  sie  die  Controle  über  diese  Manometer  zuweilen  aus- 
üben können,  oder  sind  dieselben,  sowie  Wido  Zeiger  einmal 
von  einander  differireD.  einer  Manometerfabrik  zur  Justirung 
einzusenden.  Dieses  Normal  -  Manometer  ist  in  Fig.  12  —  14 
Taf.  III  mit  n  {«zeichnet. 

Die  Pumpe  selbst  besteht  zunächst  aus  einem  dreifuss- 
artigen  Holzgestell  mit  einem  erhöhten  Rahmen,  welcher  drei 
Verscbraubungsthcile  d,  b  und  f  aufnimmt.   In  Fig.  17  (Schnitt 


a— b)  ist  ein  solche«  Theil  in  1  ,  der  natürlichen  Grösse  ge- 
geben. In  die  obere  Mutter  wird ,  falls  «las  Gewinde  nicht 
passt,  ein  mit  passendem  Gewinde  versehenes  Zwischenstück  y  i 
eingeschraubt,  welche  Theile  die  Fabrik  nach  Vorschrift  liefert. 
Die  drei  Verschraubungstheile  d.  b  und  f,  welche  bei  d  und  f 
das  zu  prüfende  Manometer  aufnehmen  (falls  nur  eines  geprüft 
wird,  muss  eine  Mutter  blind  verschraubt  werden).  *iud  unter 
sich  und  mit  der  Pumpe  p  durch  ein  Kupferröhrrhen  verbun- 
den. IHe  Pumpe  (Fig.  Iii)  ist  eine  aus  Metall  hergestellte 
Wasserdruck  pumpe,  welche  durch  Schraubcuspiudcl,  indem  man 
an  dem  Siellrade  in  stellt,  die  Hebung  und  Senkung  des  Leder- 
manschettkol bens  veranlasst.  Vor  Gebrauch  wird  der  Kolben 
ganz  entfernt  und  der  Stiefel  mit  Wasser  gefüllt.  Mittelst 
dieser  Wasserdruckpumpe  kann  man  ohne  Kraftanslrengung  und 
ohne  Stosswirkung  leicht  einen  Druck  bis  zu  25  Alm.  erzielen 
und  bewährt  sieh  diese  Wasserdrücken!)*  viel  besser,  als  die 
s.  Z.  in  Anwendung  befindlichen  Luit  pumpen. 

Die  Abmessungen  aller  Theile  entsprechen  der  Erfahrung 
und  dem  Gebrauch,  so  dass  wir  diese  von  der  Firma  D  r  e  y  e  r , 
Rosenkranz  &  Droop  in  Hannover  gebaute  Pumpe,  welche 
etwa  120  Mark  kostet,  bestens  empfehlen  können. 


Selbstthätige  Vergitterung  von  geöffneten  Schubfenstern  der  Eisenbahn-Personenwagen. 

(Patent  Plate  &  Jager.) 

Mitg«theilt  vom  k.  k.  Inspektor  Q.  Plate,  Vorstand  d«  Bdreon*  für  Oberban,  Mechanik  und  Pabrbetröbimittel 

der  k.  k.  Direction  für  Staata-Klttnbahnbaoten. 

(Hierzu  Fig.  1—4  nuf  Tuf.  IV) 

Bei  Intcrcommunicationswagen  ist  für  den  Gang  eine  Breite  |  für  Wagen  mit  einem  Ausscngang  von  O.liö"  Breite  eine  Coupä- 
von  mindestens  0,5»;  bei  einiger  Bequemlichkeit,  besonders  i  breite  in  maximum  von  2.3t>0«  und  müssen  alle  Fenster  ver- 
wenn  der  Gang  nach  der  von  Herrn  Obcringenieur  H  e n s i  n  g e r  j  gittert  werden.  Die  Vergitterung,  welche  bisher  durch  An- 
von  Wald  egg  angegebenen  Constructiou  seitlich  angebracht  bringung  von  festen  Querstangen  erreicht  wurde,  verleiht  den 
ist,  aber  bis  zu  0,<?5»  erforderlich,  welcher  Raum  für  die  Sitz-  :  Wagen  uulaughar  den  Charakter  einer  Gefängnisszelle  und  er- 
plätze  verloren  geht.  Man  ist  somit  genöthigt,  solche  Wagen  j  freut  sich  solche  beim  Publikum  keines  besondero  Anklänge* ; 
möglichst  breit  zu  construiren,  um  wie  bei  Coupewagen  die  besonders  unangenehm  fällt  die  Vergitterung  bei  geschlossenen 
üblicheu  3  Sitze  I.  Classe,  4  Sitze  II.  Classe  oder  6  «itze  Fenstern  auf.  da  dieselbe  dann  zwecklos  ist  und  ausserdem  die 
III.  Classe  anbringen  zu  können,  wenn  nicht  die  Reqnemlich-  Aussicht  hindert.  Diese  Unannehmlichkeit  wird  bei  der  nach- 
keit  des  Publikums  darunter  leiden  soll.  folgend  beschriebenen  cinfacheu  (Instruction  vermieden,  indem 

Mit  Rücksicht  hierauf  enthält  der  §.  135  der  technischen  sich  die  Vergitteningsstange  bei  geschlossenem  Fenster  hiut*r 
Vereinbarungen  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  den  Fensterriege)  verbirgt,  bei  geöffnetem  Fenster  aber  vor 
folgende  Bestimmung:  »Sind  keine  oder  nur  nischennrtig  ein-  dio  Fensteröffnung  legt,  das  Hinauslehnen  des  Passagiers  hin- 
gehaute Thurcn  an  den  Längsseiten  angebracht,  so  ist  eine  dert  und  gleichzeitig  eine  bequeme  AuHage  für  die  Anne  bildet. 
Breite  zwischen  den  äussern  Kasteuwüiidcn  bis  zu  2.900'»  und  ohne  dass  der  Passagier  in  der  Lage  ist,  die  durch  die  Con- 
sofem  weiter  vorspringende  Theile  vermieden  und  die  beweg-  struetion  gegebene  freie  Oeffnung  zwischen  Stange  und  Fenster- 
liehen Fenster  au  den  Längsseiten  so  eingerichtet  sind,  dass    rahmen  zu  andern. 

ein  Hinausstecken  des  Kopfes  nicht  möglich  ist,  bis  zu  höchstens  Beim  Oeffnen  und  Schliessen  des  Fensters  braucht  kein 

3, ISO™  zulässig.«  anderer  Mechanismus  in  Thätigkeit  gesetzt  und  keine  ander« 

Bei  einer  flussern  Kastenbreite  von  3,150»  erhalt  mau  |  Bewegung  ausgeführt  zu  werden,  als  bei  Fenstern  ohne  Vcr- 
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ntwrwng  sowohl  bei  einfacher  Fensterconstrnrtion  oh  bei  Press- 
riLsven  angewendet  werden. 

Ine  t'onstractiou  besteht  darin,  das«  die  horizontale  Gitter- 
et»!** t  (Fig.  1  and  4  Taf.  IV)  beiderseits  mit  vertikalen 
Faaroagntangeu  f  verbanden  ist,  welch  letztere  an  ihren  un- 
ter« Kaden  kleine  scharnierartig  mit  denselben  verbundene 
Einallskloben  e  tragen.  Die  Kloben  e  liegen  bei  geöffnetem 
renster  in  entsprechenden  Ausschnitten  b  der  Fenstersäulen ; 
tn  dieser  Fensterstellnng  ist  also  die  Giltens  lange  mit  den 
Penstenaalen  verbanden  und  kann  weder  aufwärt*  noch  ab- 
wärt* bewegt  werden.  Wenn  das  Fenster  geschlossen  wird, 
W«ht  die  Gitterstange  ingolange  unverrückbar  in  ihrer  Position, 
bw  das  Fenster  mit  seiner  Oberkante  die  Stange  erreicht;  bei 
«eiteren  Schliessen  des  Fensters  wird  die  Stange  mit  in  die 
Hüae  genommen,  die  Einfallsklobcn  c  losen  sich  aus  den  Fenster- 
saalen aas  und  legen  sich  in  entsprechende  Ausschnitte  i  dos 

Ls  ist  somit  beim  weiteren  Verschieben  des  Fensters  die 
Gnt«r*unge  g  nicht  mehr  mit  den  Fenstersäulen,  sondern  mit 
d«u  Fensterrahmen  selbst  verbunden  und  folgt  demselben  bis  zum 
vollmundigen  Fenstcrschluss,  immer  unmittelbar  auf  dem  Fenster 
hegend  and  sich  hinter  den  oberen  Fensterriegel  verbergend. 


Beim  Offnen  des  Fensters  folgt  die  Gitterstange  der  Ober- 
kante des  Fensterrahmens  bis  zu  dem  durch  die  iJingo  der 
Führung**!  äugen  bestimmten  Punkte,  wo  die  KinfolUkloben  e 
wieder  in  die  Ausschnitte  i  der  Säulen  fallen  und  verbleibt 
die  Stange  beim  gaulichen  Oeffnen  des  Fensters  an  diesem 
Punkte. 

In  dieser  Construction  wurde  die  automatische  Fenster- 
vergitterung zuerst  seitens  der  k.  k.  Direction  für  Staats-Eiscn- 
bahnbauten  in  Wien  bei  20  Personenwagen  1.  und  II.  ('lasse 
mit  Seitengang  für  die  Arlberg-Rahn  (im  Betrieb  der  k.  k. 
Directum  für  Staats-Eisenbahnbetrieb  in  Wien)  ausgeführt  und 
fand  auch  l»ereits  Anwendung  bei  einem  von  der  genannten 
Betriebsdirectiou  erbauten  Salonwagen,  ferner  bei  einer  grossem 
Anzahl  von  Personenwagen  fär  die  k.  uog.  Staatsbahnen,  bei 
von  der  osterr.  Sudbahn-Gesellschaft  beschafften  Wagen  für  die 
Localbahn  Steinamanger-Guns,  sowie  bei  10  Personenwagen  der 
ausseid .  priv.  Kaiser  Ferdinauds-Xordbahn. 

Die  Construction  gestattet  im  Detail  mancherlei  Varia- 
tionen und  ist  auch  mit  zwei  oder  mehreren  Gitterstaben  aus- 
fuhr liar. 

Wien,  den  15.  September  1883. 


Ellzugslocomotive  mit  doppelter  Feuerbfichse, 

eonstruirt  von  Osorg  H.  Streif,  Ingenieur  in  Philadelphia. 
(Hierzu  Flg.  5-12  auf  Taf.  IV.) 


Diese  höchst  originelle  Loeomotive  wurde  hauptsächlich  zu 
urm  Zweck  eonstruirt,  um  die  schweren  Expresszage,  wie  sie 
iwivben  New- York  und  Philadelphia  verkehren,  mit  möglichst 
m»>er  Geschwindigkeit  zu  befördern.  Die  Construction  weicht 
iu  den  mei>um  Theilen  von  den  herkömmlichen  Formen  und 
Abordnungen  ab  und  entnehmen  wir  darüber  dem  Engineering 
von»  2.  Marz  1883  die  auf  Taf.  IV  Fig.  5 — 12  dargestellten 
Zeichnungen,  sowie  die  nachfolgenden  Angaben. 

Besonders  auffallend  ist  der  aussergewöhnlich  lange,  ganz 
eurem  homli<-h  eonstruirt«  Kessel.  Die  äussere  Fcucrbüchsc  ist 
liier  durrh  zwei  an  der  gemeinschaftlichen  ebenen  Trennungs- 
»and  abgeplattete,  im  L'ebrigeu  cylindrische  Rohre  ersetzt.  In 
;*ilem  derselben  ist  ein  etwas  excentrisch  liegendes  gewelltes 
Fiuerrohr  mit  einem  etwas  nach  vorn  geneigten  Wasscrröhren- 
iw?  angebracht  (Fig.  6—8).  Behufs  Anbringung  einer  un- 
:enm  Oeffnung  zur  Entfernung  der  Asche  und  Schlacken  und 
rar  Laftzufuhrung  sind  die  Feuerrohre  auf  eine  kurze  Strecke 
ditt  cj  lindrisch  und  mit  einem  kurzen  Stutzen  mit  der  äusseren 
1  -aerbttehse  verbunden.  Die  cylindrische  und  zugleich  gewellte 
I  nn  der  Feuerrohre  versteift  diese  genügend,  während  die 
End  wände  neben  den  Fcnerlhuroffnungen  und  Verbin- 
niit  dem  Langkessel  nur  weniger  Stehbolzen  zur 
Verzierung  bedarfen.  Der  Langkessel  enthält  in  seinem  hin- 
term Tbeil  ebenfalls  ein  Wellrohr,  dessen  Wellen  schrauben- 
firau«  gestaltet  und  welches  eine  geräumige  Verbreunungs- 
Dic  vom  Roste  kommenden  Gase  treten  in 


diese  Kammer  durch  zwei  kurze  Chamott erobre  ein,  deren 
Wandung  siebartig  durchlöchert  ist  und  welche  sich  an  eiue 
den  ganzen  Querschnitt  des  Wellcnrohres  ausfallende,  gleich- 
falls durchlöcherte  Chamottcplatte  (Fig.  6)  ansehliesseii.  Letz- 
tere scheidet  von  dem  Verbreimuugsraume  eine  kurze  Kammer, 
in  welche  die  Luft  theils  durch  Ocffnnngen  m  und  n  (Fig.  8) 
direct  von  aussen,  theiU  durrh  Oeffnungen  o.  o  aus  dem  Räume 
unterhalb  des  Rostes  eintritt.  Hierdurch  wird  eiue  sehr  reich- 
liche Luftzustrümung  bewirkt  und  da  ausserdem  zwei,  abwech- 
selnd zu  beschickende  Roste  vorhanden  sind,  so  ist  anzunehmen, 
dass  uieht  nur  verhMtnissmä&sig  grosse  Mengen  Kohlen  oder 
dergl.  zur  Verbrennung  gelangen,  sondern  dass  anrh  die  Ver- 
brennung eiue  gute  sein  wird.  Aus  dem  Verbreimuugsraume 
'.  fuhren  dann  die  in  gewöhnlicher  Weise  angeordneten,  jedoch 
kOKcrcn  Siederohre  in  die  Rauchkammer.  Der  Kessel  M 
durchweg  aus  Stahl  hergestellt. 

Die  liauptdimensionen  sind  folgende : 
Innerer  Durchmesser  des  Langkcs-els     .        .      1.370 r- 

Länge  der  Vcrbrennungskammer  2,701)* 

Innerer  Durchmesser  der  Wellrohre  ...  o..*«m 

Anzahl  der  Siederöhren  131  Stink 

Innerer  Durchmesser  derselben  fit  '" 

Länge  derselben  3,ooo» 

Heizfläche  der  Sicderohrcn  81'<!- 

Uebrige  Heizfläche  2*  - 

Gesammt-Heizflttche  10«  - 
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Für  sehr  schlechte  Kohlen  werden  engere  und  längere 
Siederöhren  in  grösserer  Zahl  (232  Stnck  von  /VO*«  Durchmesser 
und  3.700"  Länge)  verwendet,  wodurch  die  Heizfläche  um  47'» 
vergrossert  wird. 

Die  Längsfugen  vom  Kessel  sind  doppelt  geschweisst.  wäh- 
rend die  kreisförmigen  Fugen  stumpf  zusammengefügt,  an  den 
Kanten  abgedreht,  mit  geschweissten  Stahlhändern  überdeckt 
and  doppelt  vernietet  sind. 

Der  Kessel  ruht  auf  o  Paar  Rädern,  den  beiden  Treib- 
räderpaaren  von  l,ßO0m  Durchmesser  unter  der  Verbrennungs- 
kanimer  des  I.angkessels,  einem  hinteni  Laufruderpaare  von 
1,200"  Durchmesser  unter  der  Feuerbüchse  und  den  beiden 
Räderpaaren  des  vorderen  Truckgestelles  von  0.7. lo1»  Durch- 
messer. Letzteres  ist  nach  dem  Bissel'schen  Systeme  eingerich- 
tet, «i  dass  der  feste  Itndstand  nicht  grösser  als  bei  einer 
gewöhnlichen  Loromotive  ist.  Die  Ijist  ist  anf  die  3  hintern 
Räderpaare  iu  bekannter  Weise  mittelst  Balancier  glciihmäs*ig 
vertheilt. 

Ferner  ist  ein  unter  dem  seitlichen  Laufbrette  ausserhalb 
der  Treibnider  angebrachter  Vorn  ärmer  für  das  Speisewasscr 
bemerken?.« erth,  welche«.  fOr  gewöhnlich  mittelst  einer  Pompe 
in  den  Kessel  gedruckt  wird,  während  ein  lnjector  als  Ilulfs- 
spciseapparal  dient.  Der  Vorwärmer  besteht  aus  einem  schmiede- 
eisernen Rohre  von  330""1»  äusserem  Durchmesser,  in  welchem 
»>Ü  Messingrohren  von  25""  Durchmesser  und  •1,27"*  Länge, 
demnach  von  ca.  2iY>a  Heizfläche  untergebracht  sind.  Die« 
Röhren  sind  am  hinteren  Ende  geschlossen  und  am  vorderen 
Ende  in  die  hiutere  Wand  des  zwei  Kammern  enthaltenden 
gusseisernen  Deckels  eingeschraubt.  In  denselben  stecken  Lm- 
laufröhren,  welche  in  einer  Zwischenwand  des  Deckels  befestigt 
sind,  und  fast  bis  an  das  geschlossene  Ende  der  äusseren 
Röhren  reichen.  Das  Speisewasser  wird  von  vom  nach  hinten  j 
durch  den  die  Doppelrohren  umgehenden  Raum  geleitet :  in  j 
die  Röhren  aber  wird  ein  kleiner  Theil  des  Abdampfes  der 
Maschinen  gefuhrt  und  zwar  steht  die  vordere  Kammer  des 
Vorwärmerdeckels,  in  welche  die  inneren  Rohreu  munden,  mit 
dem  Ausströmrolirc  des  andern  (ylinders  iu  Verbindung,  so 
dass  beim  Gange  der  Maschine  ein  fortwährendes  Hin-  und 
Herstriimen  des  Abdampfes  durch  die  Rühren  hindurch  statt- 
findet. Die  Vcrhindungsröhren  gehen  von  kleineu.  iu  den  Au«- 
blasrohreu  angebrachten,  der  Strömung  entgegen  gerichtete« 
Taschen  aus,  welche  einen  Theil  des  Dampfes  auffangen.  Das 
in  den  Röhren  sich  niederschlagende  Wasser  wird  durch  einen 
Cotideusationswasser-Ableitcr  entfernt.  Bekanntlich  genügt  schon 
etwa  der  achte  Theil  des  Abdampfes,  um  das  Wasser  auf  nahe 
100°  zu  erwärmen;  es  wird  daher  durch  Anwendung  eines 
derartigen  Vorwärmers  eine  bedeutende  Kohlenersparniss  er- 
reicht, ohne  dass  die  Blasruhrwirkung  wesentlich  beeinträchtigt 
wird  ;  dabei  ist  jedoch  die  Speisung  mittelst  Injectors  ans  «lern 
Vorwiirnter  ausgeschlossen. 

Ebenso  eigenthnmlirh  wie  der  Kessel  und  Vorwärmer  ist 
die  Maschine.  F«r  die  Steuerung  sind  an  jedem  Cylinder  vier 
Gittersehicber  angeordnet  (vergl.  Fig.  «.»  und  10).  welche,  je 
2  oben  und  2  unten  an  den  Enden  liegend,  in  der  (juerrich- 
tung  bewegt  werden.   Die  Bewegung  wird  wie  bei  den  Steurun- 


gen  von  Joy  und  Brown  von  der  Knrbelstange  abgeleitet: 
jedoch  sind  hier  2  Coulissen,  eine  für  die  Kinlasssehiel»cr  und 
eine  für  die  Auslx-sschieber  vorhanden,  welche  mittelst  zweier 
|  Handhebel  unabhängig  von  einander  verstellt,  d.  h.  gedreht 
werden.  Zu  diesem  Zweck  wird  die  eine  Coulisse,  von  welcher 
die  Einlassschieber  bewegt  werden,  wie  aus  Fig.  11  und  12 
ersichtlich,  von  einem  Btlgel  h  gehalten,  welcher  auf  eine  Hohl- 
welle k  aufgekeilt  ist.  wahrend  die  andere  Conlis««  auf  der 
durch  k  durchgehenden  Welle  i  bef.-stigt  wird.  Diese  Couli^e 
ftlr  die  Auslassschieber  braucht  nur  bei  der  rmsteuenmg  ge- 
dreht zu  werden  und  zwar  wird  «ie  so  gestellt,  dass  M  allen 
Füllungsgraden  durch  die  Conipression  immer  nahezu  die  Ein- 
st römungs<nannang  erreicht  wird,  was  bei  den  geringen  schäd- 
|  liehen  Räumen  leicht  möglich  ist.  Die  Schieber  haben  als 
!  Gitterschieber  nur  sehr  kleinrn  Hub  und  geben  grosse  Oeff- 
nungen.  Von  der  Schieberstange  wird  die  Bewegung  durch 
Winkelhebel  mit  dauinenförraig  gerunileten  Armen  auf  die 
Schieber  Obertragen,  wobei  diese  Arme  auf  am  Schieber  be- 
findliche Leisten  sich  abwälzen,  so  dass  eine  sehr  sanfte  Be- 
wegung ohne  Stosswirkung  hervorgerufen  wird.  Hierzu  kommt 
noch,  dass  bei  Anwendung  starker  Expansion  und  starker 
Comprossion,  sowohl  die  Einlxss-  wie  die  Auslassschieber  im 
Augenblicke  des  Öeffnens  nahezn  entlastet  sind.  Kleine  durch 
die  Wand  des  Schieherkastens  gehende  Kolben  p  (l'ig.  10). 
an  welche  die  SchieWr  angehängt  sind,  halten,  vom  Dampf- 
drucke stets  nach  aussen  gelrieben,  die  Schieberleisten  fort- 
wahrend in  Berührung  mit  den  Winkel  hebeln.  Da  die  Aasla-s. 
Schieber  unter  den  Cylinderu  liegen,  so  kann  sich  Wasser  in 
den  letzteren  nicht  ansammeln.  Die  Cylinder  sind  mit  Dainpf- 
mänteln  versehen,  welche  angegossen,  aber  in  je  zwei  Theilen 
hergestellt  sind.  Beide  Theile  sind  durch  einen  in  der  Mitte 
den  Cylinder  umgebenden  Expansionsring  (vergl.  Fig.  10)  mit 
einander  verbunden,  damit  durch  verschiedene  Ausdehnung  des 
Äusseren  und  des  inneren  Cylindets  keine  Spannungen  hervor- 
gerufen werden  kennen. 

Auch  die  C  eher  tragung  der  Bewegung  auf  die 
Triebräder  ist  ganz  eipenthümlich.  indem  diese  nicht  durch 
Kuppelstangen  in  der  gewöhnlichen  Weise  verbunden  ist.  Mit 
dem  gewöhnlichen  Kreuzkopf  steht  vielmehr  durrh  Stangen, 
welche  eine  Verlängerung  der  Kolbenstange  bilden,  ein  zweiter 
Kreuzkopf  in  Verbindung,  welcher  in  besonderen  Linealen  er- 
führt wird  und  von  dem  das  zweite  Treibrad  durch  eine  /weite 
Kurbelstange  bewegt  wird.  Der  Hanptvortheil  dieser  Anordnung 
i»t  (ncl»cn  dem  Wegfalle  der  langen  Kuppolsfange.  an  deren 
Stelle  die  zweite  Kurbelstange  nebst  zweitem  Krenzkopfe  und 
eine  Verlängerung  der  Kolbenstance  tritt)  wohl  der.  dass  der 
Kolbendruck  gleich  auf  zwei  Krenzkopfzapfen  tibetragen.  nl<o 
auch  die  Abnutznng  auf  zwei  Zapfen  vertheilt  wird.  Ferner 
findet  eine  Verminderung  der  schwingenden  Massen  statt  mid 
können  daher  die  Gegengewichte  der  Treibräder  reducirt  wer- 
den, auch  soll  die  Abnutzung  dei  Radreifen,  namentlich  bei 
grosser  Geschwindigkeit  der  Maschine  gleirhmässigrr  werden, 
als  wenn  die  mit  ihrer  ganzen  Masse  auf-  und  abändernden 
Kuppelstangen  vorhanden  sind. 
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Heinr.  Ehrhardt* 8  Bandsäge  mit  oscilirendem  Tisch  zum  Schneiden  von  Eisen,  Stahl 

nnd  Metallen  aller  Art. 

<Hknu  Fig.  II  auf  Taf.  II.) 


lK?r  diirch  seine  Kaltsflgen  mittelst  Circularscheiben  rOhm- 
:ieft-4  bekannte  Werkzeugmaschinen- Fabrikant  Herr  Heinr. 
K  h  r  h  a  r  d  t  in  Düsseldorf  bat  in  neuerer  Zeit  eine  Bandsäge 
tum  Schneiden  von  Eitzen,  Stahl  und  Metallen  aller  Art  con- 
stroirt  nnd  in  seiner  Wcrkzcugmaschineufabrik  in  Zella  St 
IiUsu  in  Thüringen  zur  Ausführung  gebracht,  wobei  dag  Säge- 
blatt nach  einer  neuen  Methode  hergestellt  und  in  höchst 
•mein»  Her  Weise  wahrend  der  Arbeit  fortwährend  scharf  ge-  | 
halten  wird.  Die  Maschine  sehneidet  die  grössten  Querschnitte  \ 
mit  grosser  Leichtigkeit  und  Accuratesso  und  sind  die  ge- 
schnittenen Flächen  so  genau  und  schön,  das»  fast  gar  keine 
Nirharbeit  erforderlich  ist. 

Ihf  Fig.  1 1  auf  Taf.  II  giebt  eine  Skizze  dieser  Maschine, 
über  die  Widcn  Scheiben  a  und  b  laufende  Sägeblatt  c 
»ird  durch  Riemen,  Schnecke  und  Schneckenrad  sehr  langsam 
uizi-t  rieben  und  durch  Hebel  nnd  Gegengewicht  f,  welches  auf 
iku  l^gerungs&chlitten  für  dio  Sehen«  b  wirkt,  nach  Erfor- 
dernis regulirhar  gespannt.  AU  Führung  und  Gegenhaher  für 
i*s  Blatt  dienen  in  einem  verstellbaren  Gehäuse  g  gelagerte 
k<<u*rhe  Rollen.  Auf  der  Schneckenradwelle  d  befindet  sich 
f-rser  ein  Kegelrad,  welches  durch  das  zugehörige  Excenter, 
nd  Hebel  den  in  Schlitzen  geführteu  Tisch  in 


schwingende  Bewegung  versetzt.  Hurch  diese  Einrichtung  er- 
reicht man,  das*  während  des  Schneidens  das  /u  bearbeitende 
Stück  gegen  die  Sage  genau  dieselbe  Bewegung  macht,  welche 
man  dicken  Stucken  etwa  geben  würde,  wenn  mau  sie  au* 
freier  Hand  gegen  die  Säge  andrücken  würde,  wobei  da*  nm 
eine  Achse  sich  drehende  Stück  eine  kleinere  Schnittlinie  er- 
hält und  eine  grossere  Arbeitsleistung  erzielt  wird. 

Mit  dieser  Bandsäge  werden  unter  Anderem  Fcderbund- 
ringe  mit  Bügel  nnd  (Jabel  ohne  jegliche  Schmiedearbeit  aus 
massivem  Quadrateisen,  Kreuzküpfe,  Kurbelachsen,  die  Gabeln 
von  Flügelstangen  etc.  so  genau  und  vollkommen  ausgeschnitten, 
wie  dies  jemals  mit  einer  Stossmasehine  zu  erreichen  war. 
Dabei  wird  durch  die  beständig  ascillirendc  Ifeweguug  des 
Tisches  im  Verein  mit  den  dünnen  ausgezeichneten  Sageblättern 
eine  Arbeitsleistung  von  mehr  als  dem  Doppelten  der  bisherigen 
Werkzeugmaschinen  erreicht. 

Herr  Ehrhardt  hat  in  seiner  Fabrik  in  Zella  St.  Blas» 
bei  Suhl  in  Thüringen  eine  solche  Maschine  in  Thutigkcit  bereit 
und  ladet  etwaige  Reflcctantcn  ein.  sich  von  der  gasartigen 
Leistungsfähigkeit  selbst,  wie  auch  von  der  einfachen  Instand- 
haltung der  Sägeblätter  persönlich  zu  überzeugen. 


Eisenbahn-Oberbau  mit  ] 
Von  Gastav  M«y*r,  Ei»c 
(Hierzu 

Irto  vurliegende  Constrnction  bezweckt  die  Erhöhung  der 
Widerstandsfähigkeit  de»  eisernen  QucrschwclIeu-OWrbnuc*  ge- 
ftn  die  seitlich  auf  die  Fahrseil ienen  einwirkenden,  auf  eine 
Verschiebung  des  Gestänges  gerichteten  Kräfte. 

■ansei  •>*  grwöhnlirhrB  QarrjchwelleatytttBg. 

Bei  der  bisher  gebräuchlichen  Anordnung  der  Querschwel- 
lrn.  rechtwinklig  zu  den  Schienen,  bilden  erstere  mit  letzteren 
«ine  Aufeinanderfolge  von  Rechtecken  ohne  Diagonalvcrhand 
«od  es  können  deshalb  die  Schienen  ihre  Richtung  zu  den 
^-bwellen  Terändem,  ohne  dass  sie  oder  die  Schwellen  ihre  ; 
parilleJe  Lage  zu  einander  aufzugeben  hätten.  —  Einer  der-  ; 
Artigen  Verschiebung  des  Gcstäjiges  wirkt  ausser  der  Steifheit  = 
der  Schienen  und  ihrer  Verbindungen  mit  den  Schwellen  im 
Wev^ntiichen  nur  der  Widerstand  der  Schwellen  gegen  ciuo 
brwegnng  in  ihrer  Längenrichtung  entgegen.    Derselbe  wird 
"jtiLs  durch  die  Reibung  der  Schwellen  auf  nnd  an  dem  Bet- 
«izsmaterial.  theils  durch  die  Wirknug  des  letzteren  als  Wider- 
oi.r  iregen  das  Querpmhl  der  Schwellen,  bezw.  den  Srhwcllen- 

verursacht. 

Hölzerne  Sehwellen  liegen  fester  als  eiserne  wegen  des 
irvsspren  Reibungswiderstandcs,  ferner  wegen  ihre*  gros-rren 
Vf/Jamens  Wi  geringerer  Starrheit  des  Materials,  welche  beiden 

!*-(»•  rar  41.  t«t^hnlt.  4r,  EimiWh»«, »,   Vnr  fm,..   SM   |i».,J.   I.  Urft  1 


CrenEsch wellen  (Patent). 

nbuhii-Bnuliwpector  a.  D. 
Taf.  I.) 

Eigenschaften  günstig  für  die  Aufnahme  der  auf  sie  einwirken- 
den Stösse  sind,  dann  wegen  ihre»  grösseren  Widerstands- 
momentes und  der  dadurch  erzielten  besseren  Vertheilung  des 
Drucks,  endlich  wegen  ihres  grösseren  Gewichtes  und  tieferen 
Eingreifens  in  die  Bettung. 

Reim  Oberbau  mit  hölzernen  Querschwelleu  wird  deshalb 
der  Wreglo  Mangel  des  Systems  nicht  in  gleichem  Maasse  als 
ein  Nachtheil  empfunden,  wie  Wim  OWrbau  mit  eisernen  Quer- 
srliwellen.  Bei  diesem  wird  die  Leichtverschiehharkcit  des  Ge- 
stänge» im  Wesentlichen  auf  die  folgenden  beiden  (  rsachen 
zurück  geführt. 

Zunächst  auf  die  ungenügende  Reibung  zwischen  Kisen 
und  Bettung.  Wahrend  bei  Auwendung  hölzerner  Schwellen 
die  festeren  Bettungstheile  sich  in  dxs  Holz  eindrücken  und 
dadurch  der  Verschiebung  des  Gleims  einen  energischen  Wider- 
stand entgegensetzen,  schleifeil  sie  sich  mit  der  harten  l'titer- 
ti.iche  der  eisernen  Schwellen  gegenseitig  ab.  so  d;i*s  eine 
glatte  Berührungsfläche  zwischen  Ki-.cn  nnd  Kies  sich  bildet. 
Dazu  kommt  bei  nicht  ganz  durclilu-si»,  m  Itettutrg-niaU'ri.il  die 
Wirkung  des  Was,ers,  welches  in  Folge  der  vertikalen  Be- 
wegungen der  Schwellen  die  Sehlatnmtheile  ausspült  und  da- 
durch eine  schlüpfrige  Tragfläche  erzengt. 
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Die  atwrit«*  Ursache  ist  die  \  ibrircnde  Itewtifuug  der 
Schwellen,  weicht*  in  Folge  «li  r  auf  die  Schienen  wirkenden 
Stns*e  bei  dem  naturgemäss  immer  nnr  schwachen  Brohl  der 
Schwellen  und  dem  starren  Material  de*  Eisens  um  so  eher 
entsteht,  je  geringer  ihr  Gewicht  i-t. 

Das  hisher  angewandt«'  Mittel  zur  Erhöhung  der  St.ihilit.it 
des  (Heises  im   horizontalen  Sinne   besteht  in  dem  Anbringen 

von  Scheidewänden  oder  Abschlüssen  in  den  unten  off  n  Qucr- 

sch  wellen.  Vielfach  sitnl  diese  Wände  unterhalb  der  Shicuen- 
auflager  befestigt,  gebräuchlicher  i^t  es  indessen  die  Scliwellen- 
köpfe  durch  angenietete  L-  oder  T-Eisen  oder  durch  Einbiegen 
der  Schwcllencntlen  zu  verscblie^en.  um  dadurch  das  in  den 
Hohlraum  der  Schwelten  gestopfte  Betfiingsniaterial  fest  za-  I 
sammen  zu  halten  und  also  gegen  die  Ver-ichi.'bnnjr  der  Schwel-  j 
len  in  ihrer  I.ängciirichtung  die  lteibung  von  Kies  :«uf  Kio-s 
zur  Wirkung  zu  bringen.  —  Nun  rnttsste  aber,  snll  der  beab- 
sichtigte /weck  erreicht  werden,  bei  jedem  Anl:«-s  zu  einer 
Sehwellenverschicbung,  die  eine  gegen  den  festgestopften  Kies 
sich  lehnende  Stirnwand  im  Stande  sein,  den  Seitendruck  auf 
den  ganzen  innerhalh  des  Hohlraumes  eingeschlossenen  Bettungs- 
körper  zu  übertragen  und  dadurch  das  Gleiten  der  Schnelle 
auf  dem  Kiese  zu  verhüten,  —  da  ja  die  Stirnwand  am  an- 
deren Schwellenende  sich  nur  gegen  «len  losen  vor  ihr  licL'eil- 
den  Kies  stutzt.  Die  bei  mehreren  Bahnen  gemachten  Erfah- 
rungen haben  indessen  gezeigt,  dass  diese  Wirkung  niebt  erreicht 
wird  nnd  man  ist  deshalb  schon  dazu  übergegangen,  ausser  den 
bi'iden  Stirnwänden  noch  zwei  weitere  Scheidewände  an  jeder 
Schwelle  anzubringen  —  z.  B.  an  der  Nordliausen-Hlauketihtirgrr 
Bahn.  Kin  gleicher  Vorschlag  ist  von  H.  Schmidt,  Geueral- 
lnspector  tler  fisteir.  Staatsbahn  -tiesellsrhnft,  gemacht  (\ergl.  ; 
Zeitsi  hr.  des  osterr.  Ingen.-  und  Archit.- Vereins  ]  xsl,  sowie  ' 
Organ  f.  d.  I*.  d.  E.  lssrj). 

Die  Unzulänglichkeit  der  Stirnwände  erklärt  sich  ausser- 
dem noch  aus  dem  entstände,  dass  nach  der  bei  den  meinen 
Hahnen  eingeführten  Praxis  die  Schwellenenden  nicht  so  fest 
unterstopft  werden,  wie  die  Tlieile  in  «ler  Nähe  der  Sehicnen- 
anflagcr.  An  letzteren  Stellen  wurden  daher  dir  Scheidewände 
ein  fester  gelagertes  Hettuugsmaterial  tinden.  Man  ist  aber 
von  iler  Anbringung  dei selben  unter  «len  Srhienoimuflagem 
neuerdings  wieder  abgewichen,  weil  sie  mehrfache  l'ehelstände, 
wie  Erschwerung  iler  Unterstopfungsarbeiten  und  Schwächung 
der  Schwelle  an  den  am  meisten  in  Anspruch  genommenen 
Stellen,  im  Gefolge  hat.  — 

Nicht  unerwähnt  mag  hier  bleiben,  dass  nach  Inhalt  des 
buchst  beachteiisnertheii  Artikels  von  Jungheeker.  in  Glaser's 
Annalen  f.  G.  u.  Ii.  ls>.'f  S.  Ilt)ir.,  der  ln-i  der  Bergisch- 
Märkischen  Hahn  eingeführte  Endabs«  hluss  der  Schwellen  sich 
für  die  sichere  Lagerung  derselben  gegen  Seitenverschiebung 
ais  genügend  erwiesen  haben  soll,  »namentlich  wenn  die  , 
Schwelten  in  grobem  Kies  od  e  r  S  t  ei  n  sc  ho  1 1  e  r  lic-  : 
gen.-  Es  niuss  aber  gleichzeitig  darauf  hingewiesen  werden, 
dass  wohl  wenige  Hahnen  »her  ein  so  ausgezeichnetes  Betluugs- 
niaterial  verfugen,  wie  die  Bergi- ch-Märkische  und  dass  dio 
dort  gemachten  Erfahrungen  deshalb  nicht  gleiche  Kesultate 
bei  den  meisten  in  weniger  glinstiger  Lage  befindlichen  Halmen, 
besonders  Norddeutschlands,  erwarten  lassen. 


Her  schwerwiegendste  Vorwurf,  welcher  dem  nbcrbausvstem 
mit  eisernen  ynerschw eilen  gemacht  wird,  der  Mangel  an  Sta- 
bilität gegen  die  seitlich  auf  die  Schienen  wirkenden  Kräfte, 
erscheint  hiernach  durch  «lic  bisher  angewandten  Mittel  keines- 
wegs gegenstandslos  gemacht.  Die  besonders  von  den  deutschen 
Ingenieuren  erzielten  Erfolge  lassen  zwar  we-entliehe  Verbes- 
serungen gegenüber  den  Anfängen  in  der  Verwendung  eiserner 
Quersehwellen  erkennen:  zu  einem  befriedigenden  Itesultate  ist 
man  aber  noch  nicht  gelangt.  —  End  doch  ist  die  weitere 
Ausbildung  de,  eisernen  yuerschwcllensy~tenis  im  Interes«.« 
unserer  Wähler,  unserer  Eisen-Industrie,  unserer  Eisenbahn- 
Finanzen  eine  Frage  von  eminenter  Bedeutung. 

Von  einer  Gegenüberstellung  des  »Jucrs.  hwelleti-  und  des 
J.angschwellcnsvstems  wird  hier  abgesehen.  Unstreitig  haben 
beide  ihre  Vorzüge,  ihre  Mängel;  Wide  werden  noch  laiiL'e 
Zeit  neben  einander  bestehen,   binde  ihre  "Fürsprecher  tinden. 

Was  hier  beabsichtigt  wird  ist,  ein  Mittel  in  Anregung 
zu  bringen,  um  den  Cardinalfchler  des  eisernen  Qiierschwellcn- 
( Hierbaues  zu  beseitigen,  um  letzteren  widerstandsfähiger  gcL-en 
die  auf  seitliche  Verschiebungen  gerichteien  Angriffe  zu  niaeben, 
dadurch  die  Betriebssicherheit  zu  erhrdien  und  die  Eiitcrlialtungs- 
kosten  zu  vermiudern. 

Wn«i  mi  Vorlbeiie  des  eapfohlriifn  krfiu*rltutu>Ririlcw. 

Jenes  Mittel  besteht  in  der  Anordnung  der  eisernen  (,tuer- 
schwcllcn  als  im  (irundriss  kreuzartig  gebildete  Doppclschwellen, 
«leren  in  der  Mitte  fest  mit  einander  verbundene  Arme  aUn 
je  vier  Stützpunkte  filr  <lic  Fahr-i  bienen  abgeben  Ivcrgl,  Taf.  Ii. 
Hierdurch  soll  im  Wesentlichen  nach  drei  Hiehtunge n  hin  dem 
bisherigen  l  ebelsiatide  in  principieller  Weise  abgeholfen  w  erden  : 

1 )  indem  durch  die  schräge  Lage  der  Srhwellenschenkel  zu 
den  Schienen  der  ganze  von  ersteren  umschlossene  Bettnngs- 
rllcken  mit  der  auf  die  Bahuachse  projicirleu  Seitenfläche 
als  Widerlager  auftritt ; 

2)  indem  jedes  Scbwclleii|iaar  mit  «len  darauf  befestigten 
Schienen  unveränderliche  Dreieckstiguren  biblet.  wodnrch 
bewirkt  wird,  dass  die  auf  einzelne  Theile  des  Gestänges 
ausgeübten  Sejtenstosse  nicht  nur  von  den  zunächst  be- 
troffenen Schwellen,  sondern  aneh  von  den  weiter  ab- 
liegenden aufgenommen  werden ; 

3)  indem  durch  die  Verkuppelung  je  zweier  Schwellen  zu 
eiuer  DopiH-lschwelle  die  Masse  der  für  sieh  beweglichen 
Lagertheile  verdoppcl!  wird. 

Zu  1.  In  Bezug  auf  den  ersten  Punkt  ist  es  einleuchtend, 
dass  die  geringe  Heibung  zwistdien  Eisen  und  Bettung  bei  iler 
kreuzweisen  Anordnung  der  Schwellen  sich  nicht  mehr  in  nach- 
theiliger Weise  geltend  machen  kann,  weil  eiue  Längsverschiebung 
iler  Schwellen  auf  dem  Blicken  des  von  ihnen  eingeschlossenen 
FiftlungskOrpers  durch  die  schräge  Lage  der  Schwcltenschenkel, 
—  durch  rlas  Niclitz.usammeufalleu  der  Längenrichtung  der 
Schwellensctienkel  mit  der  Richtung  der  Seitenbewegung  des 
(Weises.  —  ausgeschlossen  ist.  Eiue  Seitenverschiebung  des  Ge- 
stänges ist  nur  denkbar,  indem  der  von  den  beiden  zusam- 
mengehörigen Schwellen  umschlossene  festgestopftc  Kieskörper 
sich  mit  «Uesen  verschiebt.  Die  Wirkung  der  Heibung  von 
Kies  auf  Kies  kommt  hier  also  in  sehr  günstiger  Weise  zur 
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(n  ltong.  Kg  lehnt  sich  die  ganze  Innenfläche  einer  Längsseite 
der  Schwelle  gegen  den  umschlossenen  Bettungskörper,  während 
bfi  der  gewöhnlichen  Anordnung  nur  die  Scheidewand,  bezw. 
Stinmwid  der  Sehwelle  zur  Wirkung  kommt.  In  gleichem  Ver- 
kliuus*  günstiger  wirkt  auch  der  Widerstand  des  die  Schwellen 

Zu  2.  Was  deu  zweiten  Punkt  anbetrifft,  so  wird  durch 
iir  kr -uz»ch  wellen  zwar  kein  Diagonalverband  in  dem  Sinne 
p-vrhaffen,  «las*  die  beiden  zu  einem  Gleise  gehörenden  Sehie- 
nro  zu  einem  vollkommen  festen  System,  naeh  Art  der  Gitter- 
nder, verbunden  werden;  was  aber  erreicht  wird  ist  Folgendes. 
Ihrr.-h  jede  kreuzartige  Doppelscbwelle.  in  Verbindung  mit  den 
aal  jhr  befestigtet!  Schienen,  wird  ein  in  seiner  Form  uuver- 
uuii  rliehc*  Dreieckssystem  gebildet,  dessen  Mittellinie  (a  b  in 
F;j.  I  Taf.  I)  stets  die  ursprüngliche  normale  Richtung  zu 
itn  Schienen  beibehalten  muss.  Während  also  bei  der  gewöhn- 
U<  ben  Anordnung  der  Schwellen  dieselben,  in  Folge  einer  seit- 
Ixtien  Wirkung  auf  das  Gleis,  sich  parallel  zu  einander  ver- 
ti'iucbcn  können,  so  dass  die  aus  Schienen  nnd  Schwellen  ge- 
rieten Rechtecke  zu  schiefwinkligen  Parallelogrammen  werden, 
kann  bei  dem  neuen  System  eine  seitlicJie  Verschiebung  des 
ü~ui;ges  nnr  eintreten,  indem  gleichzeitig  die  Mittellinien  a  b, 
a,  b,  etr.  der  Doppelschwellen  sich  radial  zu  der  durch  die 
ler**iebung  entstehenden  (  urve  einstellen,  d.  Ii.  hulcm  sie 
ua  horizontalen  Sinne  sich  drehen.  Kine  solche  Drehung  be- 
dingt aber  einmal  eiue  Bewegung  der  .Schwellenschenkel  auf 
itta  Kiese  in  der  Ltiugcnrichtung  des  Gleise«,  zweitens  ein 
i.ltiten  der  Schienen  auf  den  Schwellen,  wobei  der  Widerstand 
4t*  Kieses  und  die  Reibung  zwischen  Schienen  und  Schwellen 
Iber«  anden  werden  muss.  Jede  Tendenz  ein  Schwellenpaar 
lach  der  Seite  zu  verrücken,  ruft  also  den  Widerstand  der 
benachbarten  Schwellen  gegen  eine  Drehung  und  somit  gegen 
eine  partielle  Bewegung  in  der  Langenrichtung  des  (»leises 
Ivrvor.  Den  auf  kurze  Strecken  sich  beschrankenden  Glois- 
lerrückungen  wird  demnach  durch  die  Anordnung  der  Kreuz- 
vli«rllen  in  wirksamer  Weise  vorgebeugt.  —  Ks  ist  dieser 
l  instand  in  Hinblick  auf  die,  durch  das  Schlingern  der  Lnco- 
■Otiten  so  leicht  herbeigeführten  scJdangenfönnigen  Gleisdefor- 
■utiuucti  und  den  rückwirkenden  Kinfluss,  welchen  die  Leicht- 
tfTschiebbarkeit  des  Gleises  auf  den  Gang  der  Maschine  ausübt, 
it.u  besonderer  Bedeutung. 

Zu  3.  Als  ein  drittes  Moment  für  die  Erhöhung  der 
NabiliUt  des  Gleises  ist  die  Vermehrung  des  Gewichts  der 
aaibbängig  von  einander  beweglichen  Sibwcllenmassen  hervor- 
mlKbf  U.  Wahrend  bei  dem  gewöhnlichen  yuerschwellensystem 
-lLe  jede  eiserne  Schwelle  bei  ihrem  relativ  geringen  Gewicht 
•ic-li  die  auf  die  Fabrschicnen  ausgeübten  Stösse  leicht  in 
Vibrationen  versetzt  wird,  welche  eine  I-oekerung  der  Schwelle 
»  ihren)  I-agcr,  eine  Absonderung  des  sie  umgebenden  Kieses 
tu  YtAgv  haben,  wird  bei  dem  ueucn  System  durch  die  feste 
Wrbicdung  je  zweier  Schwellen  zu  einer  Doppckihwellc  die 
t*t  Mch  bewegliche  Masse  der  Schwellen  auf  das  Doppelte  ver- 
■firt.  das  Vibriren  dem  entsprechend  vermindert,  das  Triig- 
i»rt<vcrinOgen  der  durch  die  Eisenbnhnzüge  momentan  in  An- 
^•etteb  genommener  Masse  wird  grösser,  die  Schnellen  müssen 
in  Folge  dessen  ruhiger  liegeu. 


Diesen  Vorzügen  gegenüber  ist  darauf  hinzuweisen,  dass 
durch  die  schräge  Lage  der  Schwellenschenkel  bei  gleicher 
Ansladnng  der  Schwellenenden  Uber  die  Anssenscitcn  des  Gleises 
hinaus,  eine  grössere  LSngc  für  die  beiden  zu  einer  Doppel- 
schwelle verbundenen  F.isentheilen  sich  ergiebt,  als  für  zwei 
guerscliwellen,bei  normaler  Anorduung  derselben.  Einer  Lange 
der  letzteren  von  beispielsweise  2,4'"  würde  eine  Mehrlange 
jeder  Hälfte  der  Doppelschwelle  von  etwa  0,30°*  entsprechen. 
Rechnet  man  aber  für  das  bei  den  normalen  Ouerschwelleu  als 
unbedingt  erforderlich  zu  erachtende,  hier  unnölhige  Schliessen 
der  Schwelleuköpfe  2.0.05  =  0,1«  ab,  so  reducirt  sich  die 
Mehrlange  auf  0.20»,  das  Mehrgewicht  bei  einem  Gewichte 
des  Schwelleneisens  von  rund  20  kg  pro  Meier  auf  4  kg  oder 
auf  etwa  3  <fc  des  Grsammtgewirhts  des  Oberbaues.  Einer  An- 
ordnung mit  zwei  Endahscblüssen  und  zwei  mittleren  Scheide- 
wänden gegenüber  würde  das  Mehrgewicht  nur  etwa  2  kg  pro 
Meter  oder  ll-t  %  des  Gesammtgcwichts  des  Oberbaues  aus- 
machen. 

lsergleichen  geringe  Mehrbeträge  sind  schon  bei  der  zu 
Unrecht  oft  ausgeübten  Werlhschat/nng  der  Oberbauconstruc- 
tionen  nach  minutiösen  Ers|»nruiigeu  in  dem  Gewichte  der  Eisen- 
theile  ohne  Bedeutung,  vollends  aber  in  Bücksicht  auf  die 
Vortheile,  welche  durch  jede  Erhöhung  der  Stabilität  des  Ge- 
stänges, durch  die  ruhigere  und  sicherere  Lage  der  Schwellen, 
aus  der  Verminderung  der  Kosten  für  Bahnunterhaltung  resnl- 
tiren.  Auch  ist  nicht  ausser  Acht  zu  lassen,  dass  der  grösseren 
Schwellenlänge  eine  grössere  Schwellenba&U  entspricht  und  dass 
durch  das  Verbinden  zweier  Eiseutbeile  zu  einer  Doppelschwelle 
ein  Zusammenwirken  beider  Theile  herbeigeführt  wird,  welche» 
zur  Folge  hat ,  dass  seilet  bei  engster  Achscnstellnng  der 
schwersten  Fahrzcngo  der  auf  eine  Doppelscn welle  wirkende 
Maximaldruck  nie  das  Doppelte  des  auf  eine  normale  Schwelle 
wirkenden  erreicht,  dass  ferner  durch  diu  von  einem  Räder- 
paare ausgeübten  Vertikalstösse  die  beiden  Theile  der  Dopiwl- 
schwelle  gegenseitig  in  Mitleidenschaft  gezogen  werden  und 
dadurch  eiue  günstigere  Uebcrtragnng  des  Druckes  auf  die 
Bettung  stattfindet,  als  bei  dem  gewöhnliehen  Ouerscbwellen- 
Oberbau,  dass  hiernach  also  bei  gleichen  Sehwelletiprorilen  die 
Aufnahme  der  Vcrtikolkrafte  mit  geringerer  Inanspruchnahme 
des  Materials  erreicht  werden  wird  oder  dass  bei  gleicher  In- 
anspruchnahme eine  Verminderung  der  Schwellendimensionen 
statthaft  erscheint,  durch  welche  jenes  geringe  Mehrgewicht 
mindestens  auszugleichen  i«t.  — 

Dem  ans  der  Verbindung  je  zweier  Schwellen  zu  einer 
KrcuzM-hwelle  vou  etwa  dem  doppelten  Gewicht  der  Einzel- 
schwelle  un\ erkennbar  erwachsenden  Vortheil  mag  vielleicht 
das  Bedenken  gegenüber  gestellt  werden,  dass  die  Handhabung 
der  Do|i]»elschwe|len  bei  den  letzten  Arbeiten  in  der  Werkstatt 
sowohl .  als  auch  Wim  Verladen  nnd  Verleben  wegen  ihres 
grösseren  Gewichts  schwierig  werte.  Zieht  mm  aber  in  Be- 
tracht, mit  welchen  Massen  man  es  beim  eisernen  Lani~.ili\vellon- 
tiberbaue  zu  thun  hat  und  wie  hier  die  vervollkommnete  Tech- 
nik den  neuen  Ansprüchen  sieh  gewachsen  gezeigt  hat,  wie  >•> 
sich  dagegen  in  dem  vorliegenden  Falle  immer  nur  um  In- 
wichte  von  etwa  100  kg  oder  etwas  mehr  handelt,  die  ohne 
maschinelle  Vorrichtungen  vou  den  Arbeitern  be.ntem  regirt 
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werden  können,  w>  wir«!  man  der  etwas  erschwerten  Hand- 
habung keine  ernstliche  Bedeutung  beimessen. 

BcfotlffMg  «Irr  Scbieaea.  SehieneunelM«*.  Sehwrlleniaellnat;. 
l'nlmloprrn  4er  Sthwrilea. 

Zur  Befestigung  der  Seidenen  anf  den  Schwellen  sind  mit. 
Kennten  Moditicationcn  alle  bisher  bei  normaler  Ijige  der 
Schwellen  üblichen  Mittel  anzuwenden.  Dasselbe  gilt  von  den 
Vorrichtungen  zur  Erweiterung  iler  Spur,  zur  Verhütung  dos 
Schiencnwandcrtis.  von  di  r  Anbringung  der  La«  lien  u.  s.  w. 

Auch  von  den  gebräuchlichen  Mitteln  zur  Herstellung  der 
Schienenucigung  i»t  keine-  ausgeschlossen.  Letztere  kann  so- 
wohl durch  Biegen  der  Schwellen,  wie  anrb  durch  Anwendung 
von  l'uterlagsplatten  erreicht  werden. 

Die  Schwellentheilling  betreffend  sind  in  den  Flu.  1  u.  2 
der  Taf.  I  zwei  Anordnungen  für  schwebende  Stusse  gezeichnet. 
Bei  derjenigen  in  Fig.  1  sind  besondere  in  ihrer  Form  von 
den  Mittelschwellen  abweichende  Stossschwellon  angenommen, 
in  deren  Mittellinien  die  Schienenstös-e  fallen.  Kür  die  sichere 
Lage  der  Stösse  erscheint  diese  Anordnung  besonders  günstig. 
Diejenige  nach  Fig.  2  verlangt  nur  eine  Form  von  Schwellen : 
die  Schienenstöss«  liegen  hierbei  zwischen  zwei  Doppelschw  eilen. 

Hei  Annahme  fester  Stösse  könnte  man  auf  jede  Schiencn- 
liittße  eine  Stossschw  eile  nach  Art  der  iu  Fig.  1  angegebenen, 
mit  einer  Kutfernang  der  Stutzpunkte,  wie  sie  sonst  für  den 
Abstand  der  dem  Stosse  benachbarten  normalen  Schwellen  be- 
stimmt wird,  anwenden.  In  einem  gleichen  Alwtande  wären 
dann  die  den  Stössen  zuniiclist  liegenden  Schwelleu  anzuordnen 
und  die  (ihrigen  nach  Maassgube  der  angenommenen  Mittel- 
schwellentheilung. 

Das  l'utcrstopfen  der  Innenseiten  der  Schwellen  an  den 
zwischen  Schienen  und  Schwellenkreoz  entstehenden  Dreiecken 
mag  auf  den  ersten  Blick  vielleicht  schwierig  erscheinen.  Jedes 
etwaige  Bedenken  wird  aber  schwinden,  wenu  man  die  erwähn- 
ten Dreiecksfbichcn  mit  dem  zum  Stopfen  disponiblen  Bannt 
zwischen  den  Schenkeln  der  in  Fig.  1  gezeichneten  Stoss- 
sehwellen  vergleicht.  Derselbe  entspricht  dem  Alistande  der 
Stosssehwellen  beim  gewöhnlichen  yucr>ehwelleus>  stein  und  ist 
hier  noch  nicht  einmal  so  klein  gezeichnet,  wie  er  bei  den 
neuesten  Oberbauconstructionen  mehrerer  Eisenbahnen,  z  B. 
der  Bergiseh-Markisehen,  der  Berlin- N'ordhausener  u.  a.  vor- 

Dic  Hmtrllung  der  kreutsrhwellea 

in  den  Werkstätten  kann  auf  mannigfache  Weise  erfolgen.  Zur 
Zeit  erscheint  dem  Verfasser  diejenige  Methode  am  rationellsten, 
bei  welcher  die  beiden  Schwelleiitbeile  in  der  Mitte  sich  über-  i 
kreuzen  und  ohne  weitere  Zwiscbetiniittc-I  durch  Niete  mit  ein- 
ander verbunden  werden.  Hierzu  wird  es  erforderlich,  wenigstens  i 
das:  eine  Srhwclleneisen  in  der  Mitte  zu  kröpfen  und  bei  Ver-  | 
Wendung  von  Walzeisen  mit  vertikalen  Fussrippen  die  letzteren  j 
an  der  Kreuzutigsslelle  in  eine  horizontale  liichtuug  umzubie- 
gen, um  die  Niete  anbringen  zu  können.    Diese  Formvcrun- 
devuugeii  werden  am  einfachsten  durch  IYesscn  der  Schwellen-  I 
eisen  im  rothwarmen  Zustande  bewirkt  werden. 

In  den  Fig.  .1  —  7  Taf.  I  ist  die  Anwendung  des  ange-  I 
deuteten  Verfahrens  auf  Schwelleu  mit  Vautherin  «<  heni  Profil  I 


gezeichnet,  in  den  Fig.  10—12  desgl.  auf  Schwellen  mit  dem 
Proril  der  Hilfschen  N\  eichenschwellen. 

Im  bei  dem  zuleUt  erwähnten  Walzproril  den  durch  das 
llorizontalbiegen  der  vertikalen  Bippen  entstehenden  Verlust 
am  Widerstandsmoment  zn  ersetzen,  empfiehlt  es  sich,  beim 
Pressen  die  gerade  Platte  des  oberen  Scbwellentheiies  buckel- 
artig aufzubiegen,  wie  iu  den  Fig.  10—12  angegeben  ist. 

Anstatt  die  zur  t'cberfuhrung  des  einen  S.  hwellentbciles 
Uber  den  anderen  erforderliche  Vertikalkröpfung  nur  mit  einem 
Theile  zu  bewirken  uud  ilcn  anderen  gerade  zu  lassen.  'iann 
man  selbstredend  auch  beide  Theile  kropfeil,  den  einen  nach 
unten,  den  anderen  nach  oben  nnd  dadurch  das  Maass.  um 
welches  das  Material  gestreckt  o.ler  gestaucht  werdrti  nmss, 
auf  die  Hälfte  reduciren. 

Die  Auwcmliing  im  Grundtiss  gerader  Schwelleiitbeile  fuhrt 
zu  einer  schiefwinkligen  Ueberkreuzung  derselben  i  vergl.  Fig.  1. 
5  n.  7i.  Will  mau  dieselbe  vermeiden  nnd  die  beiden  Schwellen- 
eisen  rechtwinklig  sich  kreuzen  lassen,  so  kann  dies  geschehen, 
1  iudem  man  gleichzeitig  die  Schwellenschenkel  im  firuudriss  so 
j  weit  nach  innen  krümmt,  das»  die  Schienenauflagerstellen  den 
vorgeschriebenen  Abstand  von  einander  erhalten  tvergl.  Fig.  2). 

In  den  Fig.  \'A  — 17  ist  eine  Anordnung  gezeichnet,  nach 
welcher  die  Kreuzsebwellen  aus  je  zwei  im  (irundriss  gebogenen 
!  Armen,  die  mit  ibreu  mittleren  Theilen  an  einander  gelegt 
und  durch  Niete  verbunden  werden,  herzustellen  sind.  Zur 
]  Gewinnung  der  vertikalen  AnschlussHiche  und  des  für  die  An- 
!  bringung  von  zwei  Nietreihen  erforderlichen  Kaunies  ist  hierbei 
■  die  eine  Seite  jedes  Scliwelleneisens  in  der  Mitte  zu  einer  vor- 
;  tikalen  Kippe  umzubiegen,    bezw.  zu  richten.    Vergl.  hierzu 
auch  die  Fig. 

l'm  das  Biegen  der  Schwelleneisen  zu  vermeiden  kannte 
i  man  durch  Verwendung  besonderer  Verbindungsstücke  die  Kreoz- 
1  schwellen  auch  ans  nur  geraden  Theilen  zusammensetzen.  F.in 
solches  Verfahren  wurde  indessen  dem  zuerst  erwähnten  we- 
sentlich nachstehen  und  wohl  mir  für  Versuchszwecke  in  Frage 
kommen  können. 

lebrigcus  ist  die  mit  dem  Seliwol!eiiei<eii  vorzunehmende 
i  Bieguug.  bezw.  Pressung,  um  ihm  die  für  die  Verbindung  nach 
Fig.  6—12  erforderliche  Form  zu  geben,  keineswegs  als  eine 
Arbeit  anzusehen,  mit  welcher  besonders  neue  Anforderungen 
an  das  Material  oder  an  den  Kisentechniker  gestellt  würden. 
Bekanntlich  steht  uns  jetzt  in  dem  für  Eisenbahnschwellen  vor- 
zugsweise benutzten  FlUsseisen  ein  Material  ZU  Gebote,  welches 
wegen  seiner  Weichheit  uud  Zähigkeit  erstaunliche  Formän- 
derungen selbst  im  kalten  Zustande  zulasst,  ohne  zu  brechen 
oder  zu  reissen.  —  Die  Einführung  dieses  Materials  bat  in 
der  seit  einer  Beilie  von  Jahren  ausgebildeten  Verwendung  von 
Pressen  bei  der  Bearbeitung  des  Eisens  einen  neuen  Aufschwung 
bewirkt.  Eisenbahnschwellen  siud  schon  vor  ti  bis  7  Jahren 
von  den  Gebr.  Itrunon  in  Paris  in  einer  für  die  Widerstands- 
fähigkeit der  Schwellen  und  die  Aufnahme  der  Befestigungs- 
t heile  für  zweckmässig  erachteten  Forin  durch  I*re*«en  her- 
gestellt, wobei  einzelne  Theile  des  Materials  in  stärkerem 
Maas-e  Veränderungen  erfahren  mussten  als  iu  unserem  Falle. 
Seitdem  sind  vielfach  neue  Vorschläge  zu  ähnlichem  Zwecke 
mit  praktischem  Erfolge  gemacht. 
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Die  Fabrikation  der  Kreuzsch  wellen  erscheint  hiernach 
»Mrr  {«sonders  schwierig  noch  kostspielig.  Selbstverständlich 
werilen  dazu,  v>  gut  wie  zur  Anfertigung  der  gewöhnlichen 
Sthwcil'ti.  speciellc  Maschinen  verlangt,  deren  Ansehafrungs- 
k>*tta  aber,  wenn  es  sieh  um  Herstellung  eines  grösseren 
V«*a»um*  von  Schwellen  bandelt,  nicht  wesentlich  in  die  Waage 
fallen.  Sind  die  Schwellenthcilo  durch  Pressen  des  Eisens  im 
rothwartnen  Zustande  in  die  richtige  Form  gebracht,  so  bleibt 
4«  Verbindung  derselben  durch  Nietung  and  diu  Lochung  für 
«tif  Schirarahofestigungst heile  noch  übrig,  welche  beiden  Mani- 
pulationen in  bekannter  Weise  vorzunehmen  sind. 

Im  Vorstehenden  siud  alle  Momente  hervorgchidien,  welche 
mr  Iteort  hcilang  des  empfohleneu  Kreuzhchwelleusyirtems  von 
Wichtigkeit  erschienen.  Eine  unbefangene  Kritik  wird  aner- 
tfmovn.  dass  das  Streben,  die  seitliche  Stabilität  des  eisernen 
Vwr«chw  eilen  -Überbaues  in  mehr  princi|»iellcr  Weise,  als  es 


bisher  geschehen  ist.  zu  erhöhen,  seine  volle  Berechtigung  hat. 
Wird  doch  von  den  Gegnern  der  eisernen  (Juersrhwelleu  gerade 
deren  unsichere  Lage  als  schlimmster  Fehler  bezeichnet.  Das 
Bedürfniss.  diesen  Fehler  zu  beseitigen,  tritt  um  s»  schärfer 
hervor,  je  höher  die  an  den  ßahnoherhnu  gestellten  Anfor- 
derungen gesteigert  werden,  je  mehr  namentlich  die  Fahr- 
geschwindigkeit wächst  und  je  energischer  in  Folge  dessen  die 
seitliche  Einwirkung  der  Fahrzeuge  auf  das  Gleis  wird.  Die 
Vorzüge  des  Knsuzschwollensystems  werden  deshalb  in  erster 
Linie  bei  Hauptbahnen  mit  grosser  Fahrgeschwindigkeit  sich 
geltend  machen  und  in  der  Erhöhung  der  Betriebssicherheit, 
sowie  in  der  Verminderung  des  Aufwandes  für  Itahnimterhaltuug 
zum  Ausdruck  kommen. 

Ob  diese  Erwartungen  in  vollem  Fmfaugo  berechtigt  sind, 
mnss  allerding«  erst  die  Erfahruug  zeigen. 

Herlin,  W.  Genthiner  Str.  22.  im  September  1*S3. 


H.  Büssing'a  WeichenentlwtungSTOrrichtangen. 

(Hierzu  Fig.  l-ft  auf  Taf.  V.) 


IHew  Vorrichtungen  zur  Entlastung  der  Weichen  oder 
prini*r  ausgedruckt ,  zur  Erleichterung  de*  Umstellens  der 
»>i(hen.  beruhen  auf  der  EinfQhrung  der  rollenden  Heibang 
statt  «ler  bisherigen  gleitenden  Heibung  in  den  bezüglichen 
l-t«^r6üchen.  Statt  der  bisherigen  Gleitlager,  auf  denen  sich 
•iie  Zungen*chicnen  verschieben,  kommen  also  nunmehr  Roll- 
laa-r  rar  Verwendung,  und  zwar  erscheinen  diese  in  zwei 
Hanptformen. 

Bei  der  einen  Form,  Patent  No.  22179.  welche  sich  für 
einfache  Weichen  empfiehlt  und  durch  die  Fig.  1—3  auf 
Taf.  V  veranschaulicht  wird,  ist  ein  einziges  Rolllager  in  der 
Mitte  zwischen  den  beiden  Schienensträngen  angeordnet,  und 
die  beiden  beweglichen  Zungen  ruhen  mittelst  Balancier  auf 
dje-wro  I.ager  derart,  dass  bei  mittlerer  Stellung  der  Zungen 
dic.--ll.en  um  ein«  2mm  von  den  Gleitklötzen  abgehoben  sind. 

Wenn  nun  die  Weichenzungen  in  der  einen  oder  andereu 
Hithtaiii.'  gegen  die  Fahrschiene  gedrückt  werden,  so  wird  die 
Walze  des  Holllagers  ebenfalls  zur  Seite  gehen.  Hierdurch 
kommt  aber  der  die  beiden  Weichenzungen  tragende  Balancier 
*«s  viner  Gleichgewichtslage,  was  zur  Folge  hat,  dass  die  der 
Fabrw'hit-ne  sich  nähernde  Zunge  sich  auf  die  Gleitklötze  anf- 
ügt und  duni)  einen  Druck  des  l'instellheltels  sich  fest  nnter 
^■a  Kopf  der  Fahrschiene  einschmiegt.  Die  befahrene  X.iiii^io 
liegt  al~o  fest  anf  den  Gleitklötzen  wie  bisher,  wahrend  die 
»iil-re  frei  in  der  I.nft  schwebt.  Beim  l'nistcllcn  hebt  sich 
'JT"(tcn  die  an  der  Fahrschiene  liegende  Zunge  sofort  von  den 
irrfSiMzen  ab,  so  dass  bis  zum  Auschlnss  an  die  andere  Fahr- 
*lKlie  nur  wieder  rollende  Reibung  zu  überwinden  ist. 

Ks  ist  klar,  dass  das  Umstellen  der  Weiche  mit  dieser 


Vorrichtung  ganz  erheblich  weniger  Kraft  erfordert  als  bisher 
nothwendig  wurde,  was  namentlich  dann  von  grosser  Bedeutung 
hl,  wenn  die  Weichen  mittelst  langer  Gestänge  gestellt  werden 


Die  zweite,  auf  den  gleichen  lYincipicn  beruhende  und 
die  gleichen  Vortheile  gewährende  Form  der  Weichenentlastung. 
Patent  No.  23231,  eignet  sich  besonders  für  englische 
Weichen.  Dieselbe  ist  in  Fig.  4,  5  und  t>  auf  Taf.  V  darge- 
stellt. Hier  fällt  der  Balancier  fort,  und  dafür  hat  jede  Zunge 
ihr  eigenes  Holllager  nnd  eine  entweder  an  der  Ziuice  (wie 
in  der  Zeichnung  der  Weiche  No.  ti!>,  Bahnhof  Wunstorf,  dar- 
gestellt) oder  an  der  Fussplatte  angeordnete  schiefe  Ehene. 
Bei  der  anliegenden  Zunge  sieht  in  diesem  Fall  der  Hollkürpcr 
im  höchsten  Punkt  der  schiefen  Ebene,  wobei  die  Zunge  auf 
den  Gleitklötzen  rnht,  während  bei  der  abstehenden  Zunge  di  r 
Rollkörper  den  tiefsten  Punkt  der  schiefen  Ebene  unterstützt 
und  die  Zunge  sonach  von  den  (ileitklötzen  entfernt  halt. 

Beide  Constructionen  werden  von  der  Eisenbahnsignal- 
Bauansialt  Max  JQdel  Co.  in  Hraunschwcig  gebaut  und 
sind  bereits  in  grösserer  Anzahl  ausgeführt,  z.  B.  auf  den 
Bahnhöfen  Wunstorf,  Oberhausen,  Ehrang  etc. 

Die  Kosten  bei  ragen: 

1)  für  Vorrichtungen  mit  Balancier     .    .    .    M.  4'» 

2)  für  Rollenlager 

al  halhcnglischc  Weichen     ....     -  .''S 
bj  gan/cuglische  Weichen     ....      -  I 
ausschliesslich  Fracht  und  Montage. 

Berlin,  den  23.  September  1**3. 

.1.  Hofmanti. 
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Internationale  electrische  Ausstellung  in  Wien  1883. 

Krater  Bericht  de*  Uberingenicura  M.  PolliUer  in  Wien. 
(Hians  T»f.  VI  and  VII.) 


Kit-  internationale  electrische  Ausstellung  wurde  am  U>. 
August  1HM3  feierlich  eröffnet. 

Hie  Beschickung  übertraf  alle  Erwartungen!  Nicht  nur 
die  im  Bereirhu  der  Klectricität  bisher  bekannten  Forschungen 
und  Kründuugen  fanden  alle  ihre  reichliche  Repräsentation, 
sondern  auch  neue,  bisher  nicht  Reahnte  Verwendungen  dieser 
Naturkraft,  waren  zur  l'eberraschung  des  Beschauers  vorzu- 

Dic  strenge  wissenschaftliche  Bedeutung  dieses  Blattes, 
dessen  hervorragendes  Ziel  ilie  Interessen  des  praktischen  Kiseu- 
bahu-Bctricbes  sind,  zeichnet  mir  als  Berichterstatter  die  genaue 
Traec  vor  Uber  web  lies  (iebiel  zu  ergehen  mir  gestattet  ist.  — 

Ich  nuiss  demnach  von  dem  ganzen  Arrangement,  welches 
einen  überraschenden  und  wohltltucudcn  Kindruck  auf  den  lie- 
sueher  ausübte,  als  auch  von  den  vielen,  theils  zum  Möglichen, 
theils  zum  rmuöglichen  gehörigen  Combinationcu.  zu  welchen 
die  Klectricität  herbeigezogen  werden  möchte  und  welche  den 
Iilick  des  Beschauers  unwillkürlich  gebannt  hielten,  als  auch 
von  der  Liste  der  zahlreichen  Aussteller,  ihrer  geboteiieu 
Leistungen  und  dekorativen  Ausschmückung  der  e\]«jiiirteu 
Gegenstände  hier  absehen  und  auf  die  diesbezüglich  gebrachteu 
Notizen  der  Tagespres<ie  und  anderer  Farhjournale  hinweisen, 
die  sich  dieses  Stoffes  in  genügender  Ausführlichkeit  bemäch- 
tigten und  allenthalben  detaillirte  Berichte  hiervon  brachten. 

Ich  schreite  demnach  zu  der  mir  vorgczoichiieteu  Richtung 
und  will  mit  jenen  Apparaten,  welche  als  der  ergiebigste  t^uell 
der  Elektrieitat  angesehen  werden  müssen  und  in  ihrer  Zahl 
dominirend  waren,  beginnen  und  zwar  mit  den 

I.  !))■«■•  •Vauhiaea. 

Die  Dynamo-Maschinen,  deren  Inductor  ans  einem  Hinge, 
Flach  ringe  oder  Cylinder  besteht,  haben,  wie  dieses  die  Aus- 
stellung zeigte,  eine  mannigfache  Modifikation  erlitten,  die  theils 
in  der  Anordnung  der  I'.lektromagnete,  theils  in  der  Art  und 
Weise  der  Bewickelung  uud  der  Anbringung  der  Coinmutatorcii 
zu  suchen  ist. 

Dass  diese  Modifikationen  noch  nicht  zum  Abschlüsse  ge- 
langt, lässt  sich  leicht  behaupten,  wenn  man  bedenkt,  dass 
diese  Maschinen  schon  längst  in  die  Bünde  der  Grossindustric 
«hergegangen  sind  und  jeder  der  Fabrikanten  danach  trachtet 
was  Apartes  für  sich  zu  haben. 

Es  erscheint  daher  geboten,  in  dieser  Richtung  einen 
kleinen  Fingerzeig  zn  geben : 

Jene  Dynamo-Maschine  wird  den  Vorzug  verdienen,  welche 
bei  der  kleinsteu  Verwendung  von  Draht  deu  grössl möglichsten 
Effect  leistet,  so.  dass  hei  derselben  alle  vom  Strom  durch- 
Hossenen  Windungen  in  gegenseitiger  Wirksamkeit  mit  dem 
erzeugten  Magnetismus  stehen,  demnach  keine  Drahtwindungeu 
vorkommen,  die  von  der  lnductionswirkung  ausgeschlossen  sind 
und  kein  Magnetismus,  der  nicht  durch  den  Strom  verstärkt 
wird  und  selbst  auf  denselben  verstärkend  wirkt.    Klar  und 


sinnreich  hat  Herr  Prof.  Pfaundler  dieses  durch  die  von 
ihm  ausgestellten  Figuren  der  Kraftlinien,  welche  er  mit  F.isen- 
feilspune  aufs  I*apier  nxirte  (Fig.  2  und  3».  zur  Ausehauunp 
gebracht.  Diese  Figuren  zeigen  deutlich,  welchen  Verlauf  die 
Kraftlinien  Ihm  der  Botation  des  Iuductionsringes  nehmen,  und 
dass  ilie  grösste  Menge  derselben  von  dem  einen  Pol  in  den 
Bing  hinein  tritt  und  durch  denselben  zum  zweiten  Pol  Uber- 
strömt. 

Die  vielfachen  t  (Instructionen  der  D> naino-Masehinen  selbst 
und  die  dabei  erzielte  mehr  oder  minder  günstige  Leistung, 
können  hier  unterbleiben,  da  die  erstcren  in  der  Fachliteratur 

Vif.  -'. 


ihre  erschöpfende  Behandlung  bereits  gefunden  und  letztere 
das  Ergebnis*  der  wissenschaftlichen  (ommission  sein  wird, 
welche  zu  diesem  Behüte  sich  organisirt  hat,*)  um  die  Messun- 
gen mit  gehöriger  IVäcision  durchzuführen. 

Bei  di  u  zur  Liebterzeugnng  verwendeten  Dynamo-Maschinen 
konnte  man  die  Wahrnehmung  machen,  dass  die  meisten  für 
coitstanten  Strom  eingerichtet  waren.   Ks  ist  dieses  ein  erfreu- 


♦)  Wir  werden  es  nicht  unterlassen,  die  Ergebnisse  dieser  Mes- 
sungen seinerceit  nachzutragen. 


Digitized  by  Google 


11 


>6fr  Fortschritt  auf  dem  Felde  der  elertrischen  Beleuchtung ; 
Jrno  »l-  r  constantc  oder  gleichgerichtete  Strom  hat  viele  Vor- 
teile üi'srctiftlMT  dein  Wechselströme,  die  besonders  der  clertri- 
•*brti  llrleuchtung  von  Bahnhofshallen  förderlich  sein  können. 

Vorerst  ist  Itci  gleichgerichteten  Strömen  keine  so  grosse 
Kri/I  erforderlich  wie  bei  Wechselströmen  und  eonsumireu  die 
cN^rcn  nii-ht  so  viel  Knhlenstäbe  wie  letztere,  obwohl  die 
pmtu^  Kohle  doppelt  so  schnell  abbrennt  als  die  negative. 

lue  gleichgerichteten  Ströme  erfordern  zu  ihrem  Betriebe 
nr  eine  Maschine,  wahrend  die  Wechselströme  noch  einer 
ntiton.  zur  Erregung  der  Magnete  bedürfen. 

Endlich  erzeugen  die  gleichgerichteten  Ströme  eiue  grössere 
Lichtmenge  insofern,  als  der  grösste  Theil  der  Lichtstrahlen 
sjrb  abwärts  reflectirt  wird.  Letzterer  Umstand  ist  bei  Bc- 
IfSfhtBii«  der  Hallen  und  Werkstätten  von  nicht  zu  unter- 
wbiizender  Bedeutung,  da  in  »liehen  das  ineiste  Licht  auf 
]«.  seit  ausgedehnten  Bodenräumen  vertheilt  werden  soll  und 
<u>  Uuhen  iDachräumc»  nahezu  lichtlos  sein  können. 

Uie  Anbringung  von  Hcttcctoron  ist  in  diesen  Füllen  von 
nebt  erwünschter  Wirkung,  da  der  Hauch  nnd  Staub,  die  be- 
«.»<kr>  iu  den  Hallen  grosser  Bahnhofe  sich  entwickeln,  die 
Rffleeiiviüsfahigkeit  sehr  schnell  beeinträchtigen. 

l'ater  den  in  der  Ausstellung  in  Thätigkeit  gesetzten 
Lmren  waren  die  Differential-Lampen  und  besonders  jene  von 
Tier.c  und  Krizik  die  für  ELsenbahuzweckc  empfehlenswert hen. 

Sic  eignen  sich  vorzüglich  für  das  Thcilungslicht  und  ha- 

einen  einfachen,  keiner  öfteren  Reparatur  unterliegenden, 
K*fuiirunt.->mechauismus!. 

l'm  gros-sere  Lichttheilungen  vornehmw  zu  können,  wie 
■iieses  i.  Ii.  bei  dem  Glnhluhte  der  Fall  ist.  ohne  zur  Ein- 
schaltung von  bedeutenden  Widerständen,  bei  denen  ein  Krnft- 
■j.tIo-i  bedingt  ist,  Zuflucht  nehmen  zu  müssen,  wnrden  von 
Sehne kert  in  Nürnberg  eigeno  Maschinen  construirt  uud 
unter  d.  r  Bezeichnung  Compouud-Maschincn  zur  Ausstellung 
rebraeht. 

Die  Magnete  dieser  Maschinen  erhalten  eine  gemischte 
Bewickelung,  welche  theils  im  Haupt-  theils  im  Nebcnschluss 
U-'irt.  'j 

Mit  solchen  Maschinen  können  die  I^ampen  derart  ge- 
schalte worden,  dass  dieselben  nach  und  nach  gelöscht  werden 
li-niicu  und  der  Kraftverbranch  immer  im  richtigen  Verhältnis* 
iler  brennenden  Lam|>en  verbleibt,  ohne  bei  jeder  einzelnen 
l-*aij»c  die  Leuchtkraft  derselben  zu  alteriren. 

Line  besondere  Beachtung  verdienen  die  mobilen  lleleueh- 
trags-Anlagen  —  Beleuchlungswagen  —  welche  in  der  Aus- 
-;<uhwg  in  verschiedenen  Variationen  bezüglich  der  Motoren, 
i*t   lumpen   uml  der  Retlectoren  zur  Auscliauung  gebracht 


Fjne  solche  von  Sc  huck  er  t  A.  Comp,  ausgestellte  Bc- 
>fcAtongsincthode  war  bezüglich  der  Anbringung  der  Ijunpe 
rr.  Mast  versehen,  der  aus  Andreaskreuzen  zusammengesetzt 
»«.-  rig.  r»  Taf.  VI»,  welch'  letztere  in  Scharnieren  beweg- 
iiiä.  «  dadurch  ermöglichten  die  Ijuiipe  zu  heben  oder  zu 


Bewickelungen  haben  «ich  auch  bei  anderen  ciponirten 
tli        jenen  T«n  Siemen*  und  HaUke  etc.  rorgeinnden. 


senken.  Das  Gerüste  selbst  war  wieder  auf  ein  eigens  hierzu 
bestimmtes  Wägelchen  aufgestellt. 

Dass  derartige  Vorrichtungen  für  Eisenbahnzweeke  und 
zwar  für  besondere  Falle.  aU  z.  B.  bei  nächtlichen  Arbeiten 
auf  der  Linie,  wie  solche  bei  Zerstörung  des  Ilahukörpers  durch 
Elementar-Ereignisse.  Entgleisungen.  grössere  Reparaturen  etc. 
vorkommen,  von  besonderem  Nutzen  sein  können,  ist  wohl  un- 
leugbar, es  müsste  jedoch  in  Erwägung  gezogen  werden,  ob 
die  rteisehaffung  solcher  Ap|*aratc  an  jene  Stellen  wo  «las  lle- 
dürfniss  ein  dringendes  ist,  nicht  mit  Schwierigkeiten  bezüglich 
des  Transportes  verbunden  ist;  da  aus  Rücksichten  für  die 
Oeeonomie.  die  Bahnvcrwaltnngen  solche  Apparate  nur  in  grösse- 
ren Bahnhöfen,  sonach  vereinzelt,  zur  Anschaffung  bringen  könn- 
ten, die  Beistellung  derselben  daher  bis  zu  dem  Orte  wo  das 
Bedürfnis*  sich  herausstellt,  zeitraubend  und  unter  Einständen 
nicht  leicht  durchführbar  wäre. 

Auch  die  Motoren,  die  zum  Iietrieb  der  Dynamo-Ma- 
schinen znr  Verwendung  kamen,  und  in  der  Ausstellung  einen 
respektablen  Raum  in  Anspruch  nahmen,  haben  einen  bedeu- 
tenden Fortschritt,  den  man  in  dieser  Richtung  angestrebt  und 
mehr  oder  minder  auch  erzielt  hat,  zur  Anschauung  gebracht. 

Wie  bekannt  hängt  die  Intensität  des  Stromes  von  der 
Rotation  des  Inductionsringes  ab,  und  ist  diese  Rotatiou  eine 
Function  des  Dampfmotors,  welche,  je  nach  der  mehr  oder  we- 
niger guten  Steuerung,  nach  der  Anlage  der  Transmission  und 
nach  der  Beschaffenheit  des  Transniissionsriemens  selbst,  auch 
eine  mehr  oder  «eiliger  gleichinflssige  sein  wird.  Welche  Mo- 
toren diesen  Bedingungen  am  besten  entsprochen  haben,  l.isst 
sieh  heute  noch  nicht  mit  IIiMimmthcit  angeben,  da  zu  diesem 
llebufe  eine  eigene  Abtheilung  der  wissenschaftlichen  (ommission 
inaugurirt  wurde,  nm  alle  hierauf  Bezug  habenden  Messungen 
vorzunehmen.  *) 

Von  vielfacher  Verwendung  für  die  Praxis  können  jene 
kleinen  Motoren,  von  2  bis  .j  Pt'erdekriiftcn  werden,  welche 
mit  den  Dynamos  unmittelbar  eine  Rotationsachse  haben  nnd 
daher  alle  l'ebclstünde,  welche  die  Transmission  mit  «ich  bringt, 
in  Vorhinein  beseitigen. 

Speciell  zur  Beleuchtung  eines  Eiseiibahitznges  war  ein 
hiermit  eingerichteter  Wagen  von  Seite  der  ösicrr.  Südbalm 
ausgestellt.  Die  Beleuchtungsanlage  mit  Olnhlampcn  war  nach 
dem  System  de  Calo  Fig.  i>  nnd  7  auf  Tat.  VI  ausgeführt 
und  soll  dem  Vernehmen  nach  eine  derartige  Beleuchtung  der 
Wagen  bei  den  zwischen  Wien  und  Triest  verkehrenden  Eil- 
zügen schon  probeweise  stattgefunden  haben. 

l'm  die  Transmission  von  der  Kadachse  nicht  direct  auf 
die  Dynamomaschine  zu  übertragen,  wodurch  alle  tlorizoittal- 
und  Vertical-Hewegungeu  der  Badnchse  sich  von  derselben  auf 
die  Bewegung  der  Dynamomaschine,  übertragen  und  dadurch 
deren  gleichmassigen  Gang  beeinträchtigen  würden,  wurde  die 
Anordnung  getroffen,  dass  der  Transinissioiisriemen  von  der 
Wagenaclisc  auf  eine  zweite,  unter  dem  Wauengestelle  an- 
gebrachten Achse  sammt  HiemscheitH-n  (Fig.  <1  und  7)  die 
Bewegung  übertrugt  und  erst  von  dieser  zweiten  Achse  eine 

*>  Die  Rüsnltat«  •lieser  Messungen  werk»  in  ilrn  «('deren  Bc- 
rtchten  nachgetragen  werden. 
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Transmission  zur  Dynamomaschine  geleitet  wird.  Heide  Trans- 
tnissionsiicnirn  sind  Mark  und  genügend  gespannt,  um  durch 
i  inc  Verlängerung  derselben  das  Schleife»  /u  vermeiden.  Ks 
(.-alt  nun  dabei  <iie  Beleuchtung  dir  Glühlampen  derart  zu  re- 
guliren,  da**  der  erzeugte  Slrom  der  dureli  eine  Notation  der 
Vorderachse  hervorgebracht  wird,  welche  zwischen  einer  Ge- 
schwindigkeit von  tio  bis  30  km  pro  Stunde  variirl.  die  Inten- 
sität der  (ilühlichter  immer  ronMant  erhalten. 

Zu  diesem  Zwecke  wurden  Accnrnulatoren  herbei gezogen, 
welche  während  des  Stillstandes  des  Zuges  Strom  abceben  und 
wahrend  der  Fahrt  sowohl  geladen,  als  entladen  werden,  je 
naelidein  die  Dynamomaschine  mehr  oder  weniger  Strom  /u 
erzeugen  im  Stande  ist.  I  m  jedoch  die  Gefahr  zu  beseitigen, 
dass  die  Dynamomaschine  durch  die  Verbindung  mit  Accwnu- 
latoren  nicht  umpolan-irt  wird,  ist  die  Maschine  mit  zwei  «an/ 
von  einander  getrennten  Stromkreisen  versehen,  welche  dadurch 
bewerkstelligt  werden,  dass  der  lnducti«n-ring  aus  zwei  Systemen 
von  Drahtwiudnngen  besteht  und  /war  sind  die  Windungen 
ibs  llauptkreisis  aus  dickem  Draht,  währenddem  die  Wicklun- 
gen der  Klcktrouiagnetc  aus  dünnen  Drahten  (.•••bildet  sind. 
Die  an  jeder  Seite  der  Maschine  angebrachten  t'ollector-  ver- 
hüten es.  dass  der  Strom  der  Accumulatoreii  die  Magnetpole 
umpolarisirt. 

Ks  ist  selt»>tverMainllk'li.  dass  die  Fahrt  mit  bereits  ge- 
ladenen Accumulatoreii  beginnen  muss.  Die  zur  Henut/iing  der 
Beleuchtung  angewendeten  Glühlampen,  nach  System  S  wan.  sind 
neben  einander  geschaltet  und  besitzt  jede  H  Normal -Kerzen 
Leuchtkraft.  Die  Accumulatoreii  nach  System  de  t'alo  be- 
stehen aus  8  mit  Mennige  belegten  Blcisehwammplattcn. 

Ks  war  nun  ferner  die  Aufgabe  zu  losen,  den  Strom  der 
Dynamomaschine  derart  zu  reguliren.  dass  nur  der  zur  Be- 
leuchtung einer  gewissen  Anzahl  Lampen  mit  big«  Strom  ab- 
gegeben und  der  l'eberschnss  zur  Speisung  der  Aeeumulatorcti 
verwendet  wird.  Zu  diesem  Zwecke  wurde  von  de  Calo  ein 
automatischer  Regulator  construirt,  der  seinem  Wesen  nach 
aus  Folgendem  besteht :  *) 

Das  eine  Kiule  der  Armatnrachse  hat  ein  Zahnrad  (Fig.  7 
Taf.  VI i.  d.wn  Zähne  wieder  in  eine  gezahnte  Scheibe  ein- 
greifen, welch'  letztere  wieder  mit  einem  gewöhnlichen  l'en- 
trifugal-Kcgulator  lest  verbunden  ist. 

Befindet  sich  die  Maschine  in  Buhe,  oder  hat  sie  noch 
eine  zu  geringe  Geschwindigkeit,  so  ist  der  Stromkreis  der 
Dynamomaschine  vollständig  unterbrochen,  wodurch  es  möglich 
ist,  dass  die  Accuinolatoren  ihren  Strom  für  die  Lampen  und 
nicht  gleichzeitig  für  die  Maschinen  entladen  können.  Sobald 
aber  die  Maschine  die  gehörige  Tourenzahl  annimmt,  schlicsst 
der  Cciitriiugal-Kcgutator  den  Hauptkreis  der  Maschine,  und 
es  erfolgt  dann  eine  gleichzeitige  Wirkung  der  Maschine  und 
der  Aecunmlatoren.  Ausserdem  besorgt  auch  der  Hegulator 
die  Ausschaltung  einer  Anzahl  \nn  Accumulatoreii  aus  den 
Lampen,  damit  diese  gleichmassig  brennen.  Die  Zahl  der  aus- 
geschalteten Aecunmlatoren  wachst  mit  der  Zunahme  der  Ge- 
schwindigkeit der  Maschine. 

*)  Siel«.'  auch  Mittheilmig  .los  Dr.  Dolinar  in  der  Kbctrolech- 
nixclicli  Zeitschrift  IsSS. 


Damit  jedoch  die  vielen  und  bedeutenden  St^p.  welrhen 
jeder  Wagen  bei  der  Fahrt  ausgesetzt  ist,  die  Wirksamkeit 
des  rentrifugal-Kegnlators  besonders  in  den  Kinsteliungen  des 
daran  angebrachten  Fühlhebels  nicht  ungünstig  beeinflussen, 
bat  Ingenieur  K.  Schiller  eine  Modihnition  desselben  in 
Antrag  gebracht,  welche,  in  Anbetracht  der  Wichtigkeit  dieses 
Gegenstandes  für  Kiseubahnbetrieb,  hier  nicht  unerwähnt  Idei- 
ben darf. 

Fig.  I'i  Taf.  VII  veranschaulicht  die  Anordnung  dieses 
Centrifucal-lieirulators.  *  i  e  und  f  stellen  eu-s,  js,  rne  Schalen 
v.ir.  welche  über  die  Spindel  s  geschoben  und  um  diese  dreh- 
bar sind. 

Die  untere  Schale  e  lagert  zwischen  den  unbeweglichen 
Slellringeu  r  und  r'.  kann  sich  daher  nnr  drehen  und  nicht 
auf   Ulnl   ab  bewegen.     Diese   trügt    das   eouisi  he  lt.nl  d'  mit 
dem  sie  ein  Guss-tink  bildet,  ferner  am  Kunde  drei  Führun- 
gen i   in  Absätzen   von  je  120".   die  entweder  ebenfalls  nii- 
gcgossi-ii,  oder  auch  angeschraubt  sind  und  tw  Aufnahme  der 
entsprechenden  Fnhrungsstnckc  der  oberen  Schab-  dienen.  An 
der  inneren  Hiebe  der  Schale  e  sjnd  «Irt-i  rinnenhirniicc  Gänge 
angegossen,  als  Kalmen  für  je  eine  massive  Schwuugkuge)  K. 
;  Die  obere  Schale  f  besitzt    eine   zweifache  Beweglichkeit,  sie 
I  kann  \ou  der  Schale  e  in  Folge  des  Zusammenhanges  in  den 
J  Führungen  i  mitgenommen  um  s  rotiren.  aber  auch  zwischen 
j  r  und  1'  auf  und  nl>  gleiten.  Sie  ist  mit  der  Hirne  c  ziis.imtucn- 
\  gegossen,   welche  die  Behufs  Begnlirung  der  Coiistuntcu  des 
'  Apparaten  erforderliche  Tara  aufzunehmen  hat.    An  ihr  betin- 

Ideu  sich  feiner  die  den  Führungen  entsprechenden  durch  die 
Stühe  x  versteiften  Flamschen,  l'm  den  Hals  der  Schale  f 
unterhalb  der  Hirne  g  ist  lose  das  Scharnierstück  1  gelegt, 
welches  aus  zwei  Ilaihringen  besteht.  \on  denen  jeder  ein 
Scharnier  lür  die  Lenkstange  in  enthalt.  Kin  ahnliches  Scharnier- 
;  stück  ist  1',  dieses  sitzt  aber  auf  der  Spindel  s  fest,  enthalt 
die  Scharniere  für  den  Kegulirhebel  o  und  den  Ausgleichs- 
hebel n  und  dient  zugleich  zur  Begrenzung  des  Hubes  der 
oberen  Sciiale  f.  Hei  jeder  Vergrösserung  der  Drehungsge- 
sehwindigkeit  der  Inductorwellc  a  der  Dynamomaschine  werden 
die  S.  hwungkugeln  K  gegen  .Iii-  Bänder  der  Schalen  e  und  f 
getrieben.  Die  obere  Schale  f  muss  nach  oben  ausweichen  und 
nimmt  die  Zugstange  p  mit.  welche  ihrerseits  den  Fnldhebel 
des  de  Calo'schen  l'nischalters  hebt. 

Bei  dieser  von  de  Calo  angeordneten  clcctrisihen  Be- 
leuchtung eines  Wagenzngi's  ist  es  imeh  abzuwarten,  ob  die 
Schwierigkeiten,  welche  sieh  bei  Strecken  mit  Ungünstigen 
Niveauveihaltnissen  ergeben,  zur  Zufriedenheit  Itberwunden  wer- 
den kennen. 

Vorerst  sind  die  Anforderungen,  welche  an  die  Arcumuln- 
-  toren  gestellt  werden.  \»u  gros-er  Bedeutung ;  so  z.B.  werden 
»2  Swan-I,nin|<en  eine  mechanische  Arbeit  von  l,«."  Pferde- 
|  Marken  oder  12t»  Kib.^r.-Meter  für  die  Serumle  absorbiren. 
j  Für  die  Fahrt  eines  F.ilznges  von  1  Stunde  40  Minuten  oder 
|  t.ooo  Secumlen  bei  einer  Steigung  beziehungsweise  Gefalle  von 
[  20  "      nnissteii  daher  die  Accumulatoien  bei  ronstantem  Strom 

•)  Siehe  Zeitschrift  des  Elektrotechnischen  Verein»  in  Wien  Heft 
III  «nd  IV  iss:t  S.  «m. 
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nxi  unter  «instanter  Klemmenspannung  756000  Kilogr.-Meter 
•Sgeben.  was  bei  40  Accumnlatoron  18900  Kilogr.-Meter  pro 


Auf  dem  Gebiete  der  Kraftübertragung  ist  zu  be- 
ulen die  Anstellung  von  Heilmann,  Dncommun  &  Stein- 
Inn  in  Molhausen  (Elsa») :  zwei  Generatoren,  bestehend  ans 
rrei  Gnunme'sclieii  Dyuamo-electrischen  Maschinen,  welche  900 
hu  12'K»  Touren  pro  Minute  machen  und  zwei  gleiche  Recep- 
toren.  welch"  letztere  den  Antrieb  durch  zwei  Transmissions- 
rriln'D  besorgen,  wodurch  die  Bewegung  anf  die  Vorgelege  der 
ic  «neu»  Pavillon  befindlichen  Werkzeugmaschinen  Obertragen 
•irJ.    Hiesc  Art  der  Kraftübertragung  war  bereit«  bei  der 
ritvtrw-hon  Ausstellung  in  Paris  1881  der  Gegenstand  einer 
^rechten  Würdigung.    Von  Siemens  und  Halske  wurdo 
«ae  electrische  Eisenbahn  in  Betrieb  gesetzt.   I^tut  Mittheilung 
de*  ofnriellen  Catalogs  ist  die  eingleisige  schmalspurige  Bahn 
»wi  lm  Spurweite,  l'/jkm  lang,  die  Generatoren  bestehen  ans 
rati  IhnamomiLsihinen  mit  Compound-Wickelnng  und  werden 
ratt  piaer  50  pferdigen  Dampfmaschine  mit  Meyer-Steuerung 
abtrieben.    Der  Strom  gebt  von  dem  einen  Pole  dieser  Ma- 
H-kiae  durch  eine  Kupferlcitung  zu  einer  der  beiden  Fahr- 
»ckjfwn,  folgt  dieser  bis  an  jene  Stelle,  wo  sich  der  Wagen 
t^fiudet.  geht  bei  Berührung  der  durch  Holzscbeiben  von  der 
«brigen  Metallwmstruction  des  Wagens  isolirten  Radreifen  mit 
den  Schienen  durch  dieselben  zu  den  in  leitender  Verbindung 
«ebenden  Pole  der  an  den  Wagen  montirten  secundfiren  Dy- 
namomaschine (Receptor)  durch  den  Anker  derselben  zu  ihrem 
anderen  Pole  und  durch  die  zweiten  Radreifen  zur  zweiten 
Fahrschiene  und  ROckleitung  zu  dem  anderen  Pole  des  Gene- 
rators (primären  Maschinen).    Die  Stromleitung  wird  daher 
»i*  bei  anderen  Hoch-  uud  Tunnelbahncn  durch  die  beiden 
Fahrsrhicuen  besorgt. 

Eine  solche  Stromleitung  kann  wohl  nur  bei  provisorischen 
Anlagen,  wie  diese  in  Rede  stehende  ist,  zum  Betrieb  einer 
elektrischen  Bahn  in  Anwendung  gebracht  werden,  da  bei  lang 
anhaltenden  Niederschlägen  und  Bildungen  von  nassen,  mit  den 
Schienen  in  Berührung  kommenden  Materialien,  Ableitungen 
de»  Stromes  unvermeidlich  macheu.  In  der  That  ist  für  die 
von  Mödling  nach  Brüll  zuführende  electrische  Rahn  eine  ober- 
irdische Leitung  angeordnet,  wie  diese  nach  Fig.  1 — 4  Taf.  VI 
zar  Barstellung  gebracht  ist. 

Diese  Leitung  besteht  aus  zwei  starken  Kabeln,  welcho 
den  Strom  für  die  Hin-  und  Ruckleitung  besorgen,  und  zwei 
geschlitzten  kupfernen  Rohreu.  in  deren  Schlitz  der  Contact- 
x-hlitten  «-ich  bewegt  und  von  welchem  aus  die  Zuleitung  zu 
den  Wagen  selbst,  bezw.  der  hierzu  gehörigen  Dynamomaschine, 
»rfolgi.  Die  beiden  Zuleitungskabeln  bilden  in  ihrer  Verbin- 
*imr  mit  ihren  geschlitzten  Rohren  die  Stutz-  oder  Hange- 
Wichtung  für  letztere.  Fig.  1—4  Taf.  VI  giebt  das  Detail 
4»  Sehlittens. 

B«?i  Kreuzungen  der  Gleise  müssen  die  Zuleitungsgestiinge 
ebenfalls  gekreuzt  werden.  Die  allgemeine  Anordnung  ist  nach 
Fi*.  1  Taf.  VII  und  Querschnitt  Fig.  2.  sowie  Seitenansicht 
Fig.  .1  Taf.  VII  hinreichend  deutlich  ersichtlich  gemacht.   Zu  I 

iTtu  f»r  Mm  F.rt.<br,»t.  in  O^ommmmm.   Sn»  K.l|r.  Buul.   I.  Urft 


bemerken  wäre  noch,  dass  die  Ablenkung  der  Schlitten  durch 
die  zeigerülinlichen  Zungen  a  hervorgebracht  wird,  welche  ihren 
Drehpunkt  in  b  haben.  Hinter  diesem  Drehpunkte  sind  die 
Zungen  U-förmig  nach  unten  gebogen  und  bilden  auf  diese 
Weise  die  Hebel  c.  Diese  letzteren  werden  durch  die  Spiral- 
federn d  stets  nach  einer  Seite  festgehalten,  in  Folge  dessen 
werden  auch  die  Zungen,  welche  aus  denselben  Eisenstücken 
bestehen,  durch  eigene  Thatigkcit  dieser  Vorrichtung  stet*  ein 
und  dasselbe  Gleise  für  das  Passiren  der  Schlitten  offen  halten. 
Die  Zungen  sind  durch  eine  Schnur  f  unter  einander  und  durch 
deren  Fortsetzung  g  mit  dein  Weichenbocke  der  Kleine  in  der 
Art  verbunden,  dass  die  Stellungen  der  Zungen  sowohl  im  Ge- 
stänge, sowie  auch  im  Wechselapparate  der  Gleise  mit  einander 
correspondiren  und  dass  durch  Umstellung  der  Zungen  im 
Wechselapparate  auch  jene  im  Gestilnge  gestellt  werden. 

Schliesslich  wBre  noch  darauf  hinzuweisen,  dass  die  (  on- 
struetion  des  Schlittens  es  wohl  ermöglicht,  dass  derselbe  selbst 
Krümmungen  von  ganz  kleinen  Radien  passiren  kann,  wie  dies 
aus  der  Skizze  desselben  ersichtlich  ist,  da  das  obere  Rahraen- 
stück  ans  einer  sehr  dünnen  Stahllamelle  besteht,  welche  nur 
mit  dem  ersten  und  letzten  Schützen  in  Verbindung  steht,  iu 
Folge  dessen  daher  leicht  jede  Krümmung  annehmen  kann. 

Bezüglich  der  Strorawirkung  in  dem  Receptor  ist  zu  be- 
merken, dass  bei  der  Rotation  des  Inductionsringcs  eine  den 
Arbeitsstrom  vermindernde  electrische  Spannung  (Gegenstrom) 
entsteht,  welche  mit  der  Atizahl  der  Umdrehungen  je  nach  der 
Zu-  oder  Abnahme  derselben,  sonach  bei  Steigungen  sich  ver- 
mindert, bei  Gefallen  sich  vermehrt,  wodurch  der  treibende 
Strom  bezw.  die  Zugkraft  bei  Steigungen  stärker  und  bei  Ge- 
fallen schwächer  wird. 

Die  Waggons,  welche  bei  der  Bahn  der  clectrischen  Aus- 
stellung zur  Verwendung  kamen,  hatten  je  30  Sitz-  und  Steh- 
plätze und  da  zwei  Wagen  iu  einer  Richtung  verkehren  konn- 
ten, so  war  es  möglich  innerhalb  20  Minuten  120  Personen 
zu  befördern.  In  der  That  war  die  erstaunliehe  Leistung  pro 
Tag  4.100  beförderte  Personen.  Die  Maximalgeschwindigkeit 
betrug  30  km  pro  Stunde  und  verkehrten  die  Zuge  nach  Aufent- 
halten von  1'  ,  bis  2  Minuten.  An  den  stark  frciucntirten 
Uebcrsetzungctt  war  ein  electrische*  Signal,  he-tehend  an*  einer 
an  einer  Stange  befestigten  kreisrunden  Scheibe,  welches  den 
iu  der  Richtung  der  Uebcrsetzung  verkehrenden  Fuhrwerken 
das  Haltsignal  gab,  wenn  ihnen  die  mit  Halt  bemalte  Flüche 
zugekehrt  war,  wobei  Hern  Wagenführer  freie  Fuhrt  sigualisirt 
wurde.  Bei  Nacht  war  diese  Scheibe  "iit  einer  Laterne  be- 
leuchtet, welche  als  Haltsignal  ein  rothes  Licht  erscheinen  lit-s. 

Mit  der  Stellung  des  Signals  war  zugleich  eine  automa- 
tische Ein-  und  Ausschaltung  des  Wegoberganges  verbunden, 
so  zwar,  dass  bei  Freigabe  der  Pa-sage  für  die  Fahrzeuge,  die 
Schienen  aus  dem  Stromkreise  ausgeschaltet  werden  konnten. 
Ueberdies  war  die  Bahn  ihrer  ganzen  Uinge  nach  durch  Draht- 
einfriedigungen  von  dem  Publicum  abge>|<crrt.  so  das>  eine 
Berührung  der  beiden  Leitungen  nicht  möglich  war.  Nach 
vorgenommenen  Versuchen  hat  der  Nutzeffect  bei  einem  ein- 
zelnen Wagen  ca.  JiO  %f  bei  zwei  Wagen  ca.  40  %  betragen. 

Eine  andere  Art  der  Kraftübertragung  war  durch  die 
electrische  Seilbahn  geboten.  Dieselbe  beruhte  auf  dem  Principe 
isüi.  3 
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des  doppelten  Seiles  und  diente  zur  Förderung  iler  Kohlen  ftlr 
die  Kesselanlagc  der  Dampfmotoren.  Die  Kohlen  wutden  auf 
die«e  An  vom  städtischen  l.agcrhausc  Iiis  zur  Rotunde  ^»er- 
führt und  zwar  geschah  dieses  mittelst  heladener  Hunde,  welche 
durch  Zug-  und  Tragseil  «her  das  Dach  der  Xnrdgalerie  zu 
dem  im  Kcssclhause  befindlichen  Ilrenistliurm  Oberfuhrt  wurden. 
Die  zum  Antriebe  erforderliche  Kraft  wurde  durch  elcctrische 
Motoren  gewonnen.  Die  Länge  der  Halm  betrug  170".  die 
Förderhöhe  lf*'\  der  Fassungsraum  der  Hunde  KiOk«  Kohle. 
Die  Geschwindigkeit  mittelst  welcher  dieselben  sich  bewegten 
betrug  l"  pro  Secunde.  Da*  Tragseil  bestan<l  aus  l«t  spiral- 
förmig gewundenen  Drahten  und  das  endlose  Zugseil  aus  <! 
Litzen  zu  je  7  Drähten.  Letzteres  lief  Uber  <iic>  beiden  an 
den  Endstationen  der  Hahn  angebrachten  horizontalen  Seil- 
scheiben, von  denen  die  im  Kc^elhaiise  befindliche  mittelst 
Transmission  und  electrischer  Kraftübertragung  angetrieben 
wurde. 

Die  Aceutnulatoreu  und  die  Dynamomaschine  waren  im  ! 
Innern  des  Hremstliurmes  aufgestellt. 

Am  Zugseile  befanden  sich,  in  Zwischenräumen  von  je  | 
C>Ha,  Kluppen  in  welche  die  Förderungsgefässe  mittelst  geeig- 
neten Vorrichtungen  eingriffen.  Die  am  Hrcnisthnrnic  angelang- 
ten Hunde  wurden  selbslthätig  ausgelöst,  wurden  herabgelassen 
und  entleert  und  konnten  sodann  im  leeren  Zustande  auf  der 
anderen  Seite  emporsteigen,  um  auf  der  entgegengesetzten  Seite  I 
des  Seiles  wieder  zum  Lagerhause  zurückzukehren. 

Wir  können  diese  interessante  Hinrichtung  einer  electri- 
schen  Seilbahn,  welche  unseres  Wissens  auch  ohne  erhebliehe 
Störungen  funetionirte,  für  Eisenbahnzwecke  dort  empfehlen, 
wo  die  nöthigen  Räume  für  Kohlendepots  uicht  vorhanden  sind, 
und  wo  es  sich  empfiehlt,  ohne  besonders  grossere  Anlagen 
von  Gleisen  oder  Störungen  durch  das  l'eberfahren  den  Rangir- 
oiler  sonstigen  Gleisen  zu  verursachen,  die  Tender  vom  Heiz- 
hause  aus  mit  Kohle  auszurüsten,  auf  das  Wärmste  empfehlen, 
nur  intlsste  die  Geschwindigkeit  in  der  Bewegung  der  Förder- 
gefiisse  wohl  vermehrt  werden,  was  in  Anbetracht  der  hierzu 
verwendenden  elcctrischen  Motoren  ohne  Schwierigkeit  durch- 
geführt weiden  kann.  Der  wirklich  erzielte  Nutzeffeet  bei  den 
hier  angefahrten  Kraftübertragungen  wird  nach  Beendigung  der 
Arbeiten  der  wissenschaftlichen  ( otnmission  näher  präeisirt  wer- 
den können. 

Als  sehr  erfreulich  muss  die  Thatsache  verzeichnet  wer- 
den, dass  die  Beschickung  von 

III.  Serandir-Eleneite  (AmnaUtoren) 

eine  erwünscht  zahlreiche  war  und  dem  Fachmanne  Gelegenheit 
geboten  wurde,  auf  diesem  so  wichtigen  Felde  der  Electrieität 
seine  Studien  erweitern  und  vervollkommnen  zu  können. 

Wie  liekaiint,  unterscheiden  sich  die  Elemente  der  Acou- 
mulatoren  von  jenen  iler  galvanischen  Hatterien  dadurch,  dass 
das  Hyperoxid  uicht  gleich  ursprünglich  an  der  negativen 
Electrode  aufgespeichert  ist.  sondern  an  derselben  unter  Mit- 
hülfe des  galvamscheu  Stromes  sich  bildet.  Das  Element  eines 
Aceuinulators  wird  durch  diese  Art  der  Bedeckung  der  nega- 
tiven Electrode  mit  Hyperoxyd,  befähigt  einen  krittligen  Strom 


zu  liefern  bezw.  Electrieität  aufzuspeichern,  oder  besser  eine 
ehemische  Spannkraft  in  demselben  zu  erwecken. 

Von  den  in  der  Ausstellung  exponirten  Aceutnulatoreu 
sollen  hier  angeführt  werden  jene  von  Kabath.  welche  von 
der  The  United.  States.  Electric.  Liebling  Company  Xcw-York 
ausgestellt  waren.    Fig.  11—11  Taf.  VI. 

Jedes  Element  ist  aus  einem  circa  0,2.">m"  dicken,  U)"nm 
breiten  und  400«  langen  Meist  reifen,  von  dem  die  Hälfte 
auf  einer  Plissirmasehiue  gewellt  ist.  zusammengestellt.  Diese 
Hleistreifeu  sind  alternirend  bis  zu  einer  Höhe  von  circa 
SO""»  ober  einander  gelegt  und  werden  von  einem  Hleiblech 
von  etwa  1°""  Dicke  eingehüllt  und  sodann  die  Fugen  ver- 
löthet.  Zur  Verbindung  der  e  inzelnen  Elemente  unter  einander 
wird  ein  hakenförmiger  Contact-Ansat*  an  jedes  Element  ati- 
gelöthet.  Das  Umhüllungsblceh  ist  mit  Löchern  von  10"»" 
Durchmesser  versehen  um  der  verdünnten  Schwefelsäure  den 
freien  Zutritt  in  das  Innere  zu  gestatten.  20  solche  Elemente 
werden  in  ein  Stcingutgefass  auf  2  Glasstäbe  gestellt  und  zwar 
derart,  dass  die  eine  Hälfte  derselben  auf  einer,  die  andere 
auf  der  entgegengesetzten  Seite  durch  die  Omtactansätze  unter 
einander  verbunden  werden  kann.  Um  di«  Elemente  vor  jeder 
Berührung  unter  einander  zu  schOUen,  sind  je  2  derselben 
durch  2  vertieale  Glasstäbcheii  von  einander  getrennt,  l'cber- 
dies  befinden  sich  in  jedem  Gefässe  bei  c.  d,  c,  f  an  den 
Wänden  2  Blechst  reifen  von  lmm  Dicke,  welche  ebenfalls  durch 
Coutactatisätzc,  je  eines  mit  einer  der  Elementreihen.  verbun- 
den werden  kann.  Kleinere  Elemente  dieser  Gattung  wiegen 
6  kg.  während  dem  die  grösseren  2ti  kg  wiegen  und  kosten 
erstere  30.  während  letztere  "5  Francs  kosten. 

Neu  in  ihrer  Zusammenstellung  als  eine  Abart  der  Plante'- 
schen  Acrumulatoren  sind  die  Eleetrodoek  von  Barrier  und 
Tourvieille.  Diese  bestehen  aus  4  Bleiryliudern  (Fig.  8 
Taf.  VI)  die  concentrisch  in  einander  geschoben  sind,  und 
zwar  in  der  Weise,  dass  dieselben  durch  einen  Zwischenraum 
von  circa  12'" 10  getrennt  sind  (Fig.  9).  Der  grösste  der  Cy- 
liuder  misst  HO"»*  Durchmesser  und  2HOmn  Höhe. 

Die  Wandungen  dieser  Cylinder  sind  in  der  Weise  ge- 
rippt, wie  dies  in  Fig.  10  dargestellt  ist.  Die  Fleischdicke 
beträgt  circa  1«,  die  zwischen  je  zwei  Rippen  entstehenden 
Zwischenräume  sind  doppelt  so  breit  wie  diese,  demnach  ca.  2mm. 

Durch  diese  Constructiou  der  Wandungen  wird  eine  sehr 
bedeutende  Oberfläche  erzielt,  während  die  Zwischenräume  der 
Rippen  zur  Aufnahme  von  Minium  uud  gepulvertem  l!lei*chwainm 
ganz  geeignet  sind. 

Die  Cylinder  sind  durch  Bleistreifen  mit  dem  Deckel, 
welcher  zum  Verschlusse  des  Glasgefässes,  in  welchem  sich  die- 
selben befinden,  dient  und  mit  den  Klemmschrauben  der  Pole 
verbunden. 

Die  Wirkung,  welche  die  Erfinder  dieser  Anordnung  der 
Acrumulatoren  zuuiutheu,  soll  eine  bedeutende  sein,  jedoch  lüsst 
sich  darüber  nichts  positives  angeben,  da  während  der  Zeit  der 
Ausstellung  dieselben  nicht  zur  Arbeit  herbeigezogen  wurden. 

Die  Aecumulatoren  System  KornblQh.  Dieselben  sind 
gebildet  aus  einander  gegenüberstehenden  Bleiplatten  Fig.  4 
und  5,  welche  4—6  gitterartig  durchbrochene  Felder  besitzen. 
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Flg.  4. 


bie  Gilter  sind  bei  den  negativeu  und  positiven  Electroden 
zwar  sind  die  ersteren  etwa  bmm  nnd 
etwa  2.5""°  dick.  Um  ein  Verbiegen  der  einzelnen 
hintanzuhalten,  sind  dieselben  mit  Verstärkungen  a  von 
1«-  Dicke  verseben. 

Auf  diese  Oitter  wird  Minium,  welches  mit  Schwefelsäure 
breiartig  »bereitet  wird,  aufgetragen.    Die  so  mit  Minium 

anter  einer  Presse  von  der  über- 
flüssigen Schwefelsäure  befreit, 
woiiorch  auch  das  Anhaften  des 
Miniums  auf  den  Platten  beför- 
dert winL  Die  Platten  erhalten 
keinerlei  Umhüllungen ,  sondern 
werden  in  mit  verdünnter  Schwe- 
felsaure gefüllten  Glasgefttssen  auf 
atwei  Glasstabchcn  b  derart  ge- 
stellt, dass  eine  stärkere  Platte 
immer  einer  schwächeren  gegen- 
übersteht, und  die  Ansätze  c  aller 

einer  Seite  mittelst  eines  Messing- 
rahmens d  zu  einem  Ganzen  zu- 


Jedes  Element  besteht   aus  10 
gegenüberstehen  Platten,  welche 
darch  Glasstäbeben  von  einander  getrennt  sind.    Ein  unläug- 
'  Vortheil  in  der  Bildung  dieser  Accumulatoren  liegt  darin, 
sie  aus  eiuem  Stücke  gegossen,  mithin  keine  Lothstcllcn 
welche,  wie 


=  1 
-  -1 


Noch  andere,  jedenfalls  der  ßeachtung  werthe  Zusammen- 
stellungen von  Accumulatoren  waren  in  der  Ausstellung  zu 
treffen.  do<-h  sind  dieselben  zumeist  aus  der  diesbezüglichen 
Fachliteratur  theils  bekannt,  theils  verbietet  der  zugemessene 
imm  eine  weitere  eingehendere  Besprechung  dieses  Gegen- 
Ya  muss  auch,  in  Anbetracht  der  uodi  nicht  veröffent- 
Resultate  der  Wissenschaftlichen  Commis^ion ,  welche 
die  Untersuchung  über  den  Wirkungsgrad  der  einen  und  der 
asderen  Constniction  dieser  Accumulatoren  noch  nicht  veröffent- 
i.rht  hat,  hier  die  Bemerkung  unterbleiben,  welche  Zeit  zur 


Ladung  dieser  verschiedenen  Accumulatoren  erforderlich  i*t, 
welche  Arbeitsleistung  hierbei  aufgebracht  wird,  wieviel  die- 
selben an  Effect  wiedergeben  können,  wie  gross  der  Widerstand 
eines  geladenen  Elementes  etc.  ist. 

Ueberhaupt  haben  die  ausgestellten  und  so  mannigfach  ge- 
stalteten Accumulatoren  die  l'eberzeugung  zum  Durchbruche 
gebracht,  dass  auf  diesem  Felde  wohl  srhon  viel  geleistet  i-t. 
aber  noch  vieles  zu  leisten  übrig  bleibt.  Die  Accumulatoren 
haben  ihre  grosse  Kolle,  die  sie  in  der  Industrie,  ja  sogar  im 
socialen  Leben,  zu  spielen  berufen  sind,  bei  den  unermüdlich 
forschenden  und  nach  Fortschritt  strebenden  Electrotechnikern 
nur  zu  gut  das  Bewusstsein  der  Wichtigkeit  derselben  zum 
Durchbruche  gebracht  und  kann  man  mit  Zuversicht  der  Hoff- 
nung entgegen  gehen,  das»  bei 
ten  Gebiete  ungeahnte 
gemacht  werden. 

IV.  Hämische  Blgul«  für  ElitabahBbelrlrb. 

Die  vielfachen  electrischeu  Signale,  welche  einen  statt- 
lichen Thcil  der  Rotunde  in  Besitz  nahmen,  wurden  zumeist 
von  den  osterr.-ungar,  Hahnen  ausgestellt  und  muss  rülmieud 
hervorgehoben  werden,  dass  ausser  mehreren  inländischen  Finnen 
auch  die  ruhmlichst  bekannte  Finna  Siemens  k  Halske 
und  die  beiden  grtssten  französischen  Hahnverwaltungen  Nord- 
und  Ostbahn  sich  an  diesem  Theil  der  Ausstellung  reichlich 
betheiligt  haben. 

Bevor  zur  Aufzählung  dieser  manigfarhen  Signalmittel  ge- 
schritten wird,  ist  es  nötbig  hervorzuheben,  dass  die  electri- 
schen  Signale  wie  sie  auf  den  Eisenbahnen  in  Oesterreich  und 
Ungarn  in  Verwendung  kommeu  ihren  eigenen  coustruetiven 
Charakter  haben. 

Dieser  besteht  darin,  dass  die  eigentliche  motorische  Kraft 
durch  die  Schwere  (Gewicht)  hervorgerufen  und  die  Klectricitut 
nur  dazu  Verwendung  finden,  diese  Kraft  in  Thüligkcit  zu 
bringen  oder  zu  hemmen.  Aus  diesem  Grunde  wurde  den  Cou- 
strueteuren  solcher  Signale  immer  die  Aufgabe  gestellt,  me- 
chanische Vorrichtungen  zu  schaffen,  welche  durch  den  EinhVs 
der  Eleetricitat  die  Wirkung  der  Schwerkraft  frei  geben,  oder 
aufheben  d.  h.  einen  Auslösuiigsmerbanisiuus  zu  couslruiren, 
welcher  dieser  Bedingung  im  vollsten  Maasse  entspricht. 

Wieviel  Geist  und  Scharfsinn  zur  I-ösung  dieser  Aufgabe 
vou  Seite  der  östeir.  Ingenieuo  zu  Tage  gefördert  wurde,  um 
diese  Aufgabe  im  vollen  Uebereinklangc  mit  dem  Interesse  des 
Eisenbahnverkehres  aufs  Beste  zu  Stande  zu  bringen,  giebt  die 
einschlägige  Fachliteratur  das  lobenswert hestc  Zeugin»*.  Zur 
besseren  Uebersicht  der  aufgestellten  und  hier  aufzuführenden 
Signale  sollen  diese  nach  folgenden  Gruppen  geschieden  werden : 

a)  Acustische  und  optische  Signale  zur  Sicherheit  des  Ver- 
kehrs auf  offeuer  Balm: 

b)  Aeustische  und  optische  Signale  zur  Sicherheit  des  Ver- 
kehrs in  den  Bahnhöfen; 

c)  Signale  zur  Sicherheit  des  verkehrenden  l'ublicnms  und 
d|  t'ontrol-Sigualo  oder  Vorrichtungen  zur  U Überwachung  der 

richtigen  Tbatigkeit  der  Signale  und  verschiedener  Ein- 
im  Betriebsdienste. 
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ad  a)  Die  Glockeusignale.  wie  sie  seit  Dceeunien  auf  österr.- 
uugar.  Bahnen  eingeführt  und  nun  in  ihrer  Vollkommenheit  zur 
Verwendung  kommen,  wurden  la>t  von  samintlielicn  hierläudi- 
schen  Bahnverwaltungen  zur  Ausstellung  gebracht. 

Dk  Hauptbestaudtheile  derselben  nach  ihrer  neuesten  Cou- 
struetion  siml  folgende: 

1.  Die  Auslösungsvorriehtung  Fig.  18  und  1 1*  Taf.  VII. 
Oberhalb  der  Eisenkerne  e  befindet  sich  der  Anker  a,  welcher 
Elcctromaguutcn  angezogen  und  bei  Unterbrechung  des 
mittelst  der  Spiralfeder  s  wieder  losgerissen  wird.  Die 
Gabel  g,  welche  mit  dem  Anker  auf  einer  und  derselben  Achse 
befestigt  ist  nnd  in  der  Bewegung  durch  zwei- Stellschrauben  z 
ihre  Grenze  findet,  macht  hierdurch  eine  hin-  und  hergehende 
Bewegung.  An  dem  oberen  Theile  der  (Jabel  sind  zwei  beweg- 
liche Stahlplättehen ,  die  Auslösungslnppen  1  angebracht,  an 
«eiche  zwei  schwache  Paekfongfcdern  drucken.  Der  eine  Up- 
pen hat  eine  etwas  höhere  Stellung  als  der  andere. 

Anf  einem  der  Lappen  1  liegt  ein  rechtwinkelig  gebogener 
prismatischer  Stahlstift  p,  welcher  an  dem  um  die  Achse  o 
beweglichen  Auslösungshebel  i  verschiebbar  aufgesteckt  und  mit 
einer  Schraube  festgeklemmt  ist.  Dieser  Auslösuugshcbel  greift 
mittelst  eines  Stiftes  in  den  Einschnitt  des  Arretirungshebels  k 
auf  welchen  der  an  der  Windflugelachse  befestigte  Aulauf- 
sehnabel  n  zu  liegen  kommt.  Laut  der  Zeichnung  Fig.  18 
Taf.  VII  ist  das  Räderwerk  gehemmt.  Wird  jedoch  der  Strom 
unterbrochen,  so  wird  der  Anker  durch  Einwirkung  der  Spiral- 
feder s  vom  Elcctromagnet  abgerissen  und  bei  Eintritt  des 
Stromes  wieder  angezogen,  der  AuslOsungshebel  mit  dem  Prisma 
p  fallt  daher  von  einem  Lappen  auf  den  anderen  in  die  Gabel 
herab  und  nimmt  den  Arretirungshebel  k  mit.  wodurch  der 
Anlaufschnabel  n  der  Windtlugelachse  frei ,  das  Räderwerk 
durch  die  Kraft  des  Gewichtes  ausgelöst  und  in  Gang  gebracht 
wird.  Bei  jeder  Auslösung  des  Raderwerkes  wird  Ein  Glockcn- 
sehlag  bewirkt :  zugleich  wird  der  Auslösungshebel  mittelst  des 
daumenfönnigen  Ansatzes  d  Fig.  18  gehoben,  wobei  der  Ans- 
b'isungslappen  I  von  dem  aufsteigenden  Prisma  p  angedrückt, 
zurück  weicht,  demselben  aber  den  Rückfall  verlegt.  Hierdurch 
ist  auch  der  Arretirungshebel  k  in  seine  ursprüngliche  Lage 
gekommen,  so  dass  er  den  Anlaufschnabel  n  und  mit  ihm  die 
WindflOgelachse  an  weiterem  Drehen  hindert,  und  so  die  Kraft 
des  Schwergewichtes  hemmt.  Da  nun  hieraus  zu  ersehen  ist, 
dass  zur  Hcrvornifung  eines  Glockenschlages  die  Unterbrechung 
iles  cleetrischen  Stromes  nöthig  wird,  so  ist  es  selbstverständ- 
lich, dass  diese  Signale  durch  Ruhestrom  bethiitigt  werden, 
wozu  zumeist  die  Meidinger  Glockenelementc  zur  Benutzung 
kommen.  Die  Batterien  dieser  Elemente  werden  in  gleicher 
Anzahl  an  den  beiden  Endpunkten  der  Leitung  vertheilt  und 
Wird  eine  gWchgerichte  Schaltung  durchgeführt. 

Fig.  :">  Taf.  VII  versinnlieht  die  Uebertragung  der  Glneken- 
schlflge  von  der  Auslösungsvorrichtung  zu  dem  am  First  des 
Daches  angebrachten  Läutewerke.  Die  uanze  Auslösungsvur- 
riehtung  befindet  sich  in  einem  hölzernen  Kasten  a,  welcher 
saniint  der  Verschalung  für  das  ablaufende  Gewicht  im  Innern 
der  Wachterwolmung  angebracht  ist.  Das  Gewicht  selbst  ist 
mittelst  eines  ti«"1  starken  Drahtseiles,  welches  (Iber  die  Trom- 
mel m  gewickelt  ist,  solid  befestigt    Um  das  Ablaufen  des 


Gewichtes  zu  verhüten,  besteht  eine  Vorrichtung  nach  dem 
System  M.  Pollitzer  Fig.  6— 8  und  zwar  aus  einem  Dorn  a, 

Neben  erst  crem  be- 
findet sich  das  Räd- 
chen p,  dass  mit  einem 
Papier  überspannt  ist. 
Beim  Niedergehen  des 
<-•  Hiebt  j  v,  i,  d  das- 

-  Ibe,  -  ib.ll  I  es  den 
Dorn  erreicht,  diesen 
niederdrücken,  sodann 
mit  der  Feder  f  das 
Rud.  hen  vorrücken 
und  mittelst  der 
verzahnten  Stange  d 
den  kleinen  Klöppel, 
der  anf  die  Glocke  g 
auffällt,  in  Bewegung 
bringen,  während  das 
Ende  des  Doms  h  das  Papier  durchsticht  und  *o  eine  ( ontrole 
für  die  Unterlassung  des  Aufziehens  des  Gewichte»  bildet. 
Durch  das  Vorrücken  des  gerippten  Tischkranzes  mit  der  Feder 
entstehen  die  Marken  n,  n,  n,  wie  dieses  die  Daraufsicht  (Fig.  8) 
Fig.  f.  darstellt.  Ausserhalb  des 

Wächterhauses  befindet 
sich  ein  Blitzableiter  Fig. 
16  U.  17  Taf.  VI.  Der- 
selbe besteht  aus  drei  ge- 
zahnten MesMugplatteu. 
Die  mittlere  E  ist  mit 
der  Erdleitung,  die  bei- 
den anderen  L„  L  sind 
mir'-,  r-   mit    Ii  -  Luft- 
leitung, andererseits  mit 
dem  Ausschalter  verbun- 
den.   Aehiiliche  Läute- 
werke sind  in  den  Tele- 
graphen -  Büreanx  der  Bahnhöfe  untergebracht,  nur  mit  dem 
Unterschiede,  dass  das  eigentliche  Läutewerk  bezw.  Glocken 
und  Hammer  an  der  Wand  des  Auftiahnalimsgebändes  nnd  zw  ar 
an  der  Seite  der  Bahnhofgleisc  nach  Fig.  9  nnd  10  Seile  21 

angebracht  ist.  In  den  Bahn- 

Fig.  8. 

bofs-Büreaux  i  Telegraphen- 
Bttreaux»  selbst  sind  auch 
noch  kleine  Büreauschlag- 
werke.  System  Leopolder 
Fig.  4  Taf.  VII  oder  auch 
gewöhnliche  Schwanenhals- 
Relais,    welche    in  l.oeal- 
schlnss  einen  Wecker  thätig 
machen,    angewendet.  Bei 
ersterem  Schlagwerke  be- 
wegt eine  Uhrfeder  mittelst 
der  Räder  R,       R,  R,  die  Achse  des  Windflügels  W.  Der 
Ruhestrom  der  Glockenleitnng  zieht  den  Anker  A  an.  während 
bei  der  Unterbrechung  und  Wiederherstellung  des  Stromes  das. 


r- :-: 
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»*■  dem  Anslösehebcl  II  vorstehende  prismatische  Stählende  e 
tat  den  Paletten  abfällt  und  das  andere  F.nde  des  Hebels  Ii, 
das  ach  gegen  einen  Stift,  welcher  mit  dem  Rade  IL  verhun- 
ieairt.  stemmte,  frei  and  so  das  Ruderwerk  zum  Auslosen 
Fig.  £>.  bringt.   Beim  Ablaufen  dessel- 

ben erfasst  der  aus  dem  Rade 
R,  hervorragende  Hebclstift  r 
den  Arm  X  des  Kuppclhehcls, 
wodurch  derselbe  anschlügt. 
Xuch  erfolgtem  Schlage  wirkt 
ein  aus  dem  Kade  K,  vor- 
stehender Stift  d  auf  den  Ann 
n  und  hebt  hierdurch  II  mit  c 
wieder  auf  die  Paletten. 

I)as  von  llolub  in  Prag 
eonstruirte  und  bei  mehrrrnn 
österr.    liahnvcrwaltangcu  in 
Verwendung  stehende  lilute- 
werk,    bezw.  Auslösevorrich- 
tung, welches  von  Seite  der 
Buschtehrader  Hahn  zur  Aus- 
stellung gebracht  wurde,  ist  in 
den  nebenstehenden  Fig.  1 1  und 
12  dargestellt.    Dasselbe  be- 
steht aus  einem  anf  der  Achse 
a  sitzenden  Daumenrade  R,  das 
ein  Gewicht  seinen  Antrieb  erhält.    Hei  der  Drehung 
tob  R  erfassen  die  vorstehenden  Daumen  r  den  Hebel  I,  und 
drucken  denselben  nieder,  lassen  ihn  jedoch  wahrend  der  Be- 
■egvng  wieder  frei.   Mit  dem  Hammer  der  Signalglockc  ist  der 
Flg.  10.  Arm  L  durch  einen 

stramm  gespannten 
Stahldraht  verbunden 
und  es  wird  demnach 
durch  Passiren  jedes 

Daumens  r  der 
Glockenhammer  ein- 
mal in  Thatigkcit  ge- 
bracht. Das  Daumen- 
rail  R  kanu  sich  unter 
normalen  Verhältnis- 
sen nicht  bewegen, 
weil  der  mittelst  eines 
Getriebes  mit  dem 
Rade  R  in  Wiliiu- 
dung  stehenden  Wind* 
flügelachsc  u  befestigte 
Arm  e  von  einer  aus 
dem  Anne  X  vorste- 
henden Xase  n  gehal- 
ten wird.  Dies  Hiudcr- 
niss  hört  auf,  wenn 
*r  tuf  einer  Drehachse  x  festgeschraubte  Arm  II ,  seiner 
viwere  folgend,  nach  abwärts  fallen  kann.  Wird  die  Achse 
i  durrh  das  Xiederfallen  des  Armes  II  gedreht,  so  drückt  V 
in  M-hnapjKT  b  zur  Seile  und  der  Arm  X,  welcher  auf  b  lag. 


kann  nun  gleichfalls  seiner  Schwere  folgen  und  niedergehen. 
Wenn  aber  X  nach  abwärts  lullt,  wird  der  Arm  c  nicht  mehr 
bei  n  festgehalten  und  das  Rad  R  kommt  in  Folge  des  An- 
triebes des  Gewichtes  in  Bewegung. 

Das  Geben  der  Signale,  welche  aus  einzelnen  Gruppen  von 
Schlügen,  die  sowohl  einzeln  bei  jedem  Schlage  als  auch  bei 
jeder  Gruppe  von  kürzeren  und  längeren  Intervalen  von  ein- 
ander getrennt  werden,  wird  entweder  durch  automatische  Ap- 
parate (System  Leopolder)  Fig.  13  Seite  22.  oder  durch  den 
automatischen  Seniler  System  Pnzdena  bewerkstelligt.  Frsterer 

Fig.  II. 


Fig.  12. 


Apparat  wird  gewöhnlich  in  den  Telegraphen-Bftreanx  verwen- 
det, während  letzterer  bei  den  G  h  ickcns  i  gnatpo->t  en,  wie  die- 1  - 
bei  der  Bu>chtehradcr  Halm  in  Anwendung  «teht,  zur  Function 
gebracht  wird.  Im  Allgemeinen  werden  ngeaanalfl  Taster- 
bOWlOiW  Fig.  1»>  und  17  Tat  VII  in  Anwendung  gebracht  und 
die  Schlage  und  (trappen  mittelst  des  Tasters  ausgeführt. 

Der  bei  der  Ausstellung  nw  der  genannten  Bahnt  crwnl- 
tang  zur  Anschauung  gebrachte  oben  erwähnte  automatische 
1  Sender  System  Poiiena  Fig.  15  Taf.  VI  besteht  aus  einer 
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Stift  walze  w,  welche  durch  Vermittlung  eine?.  Ge-pcrre»  von 
einem  Triebwerke  in  Umdrehung  versetzt  werden  kann. 

Neben  W  liegt  um  eine  Achse  a  drehbar,  ein  Arm  A, 
welcher  vorne  mit  der  Feder  C  die  Schraube  g  berührt.  Wird 
C  von  g  abgehoben,  so  erfolgt  eine  Linien-  Ih'zw.  Strom- 
Unterbrechung,  also  ein  Glockeuschlag. 

Iu  dem  Arm  A  ist  die  senkrecht  nach  abwärts  gehende 
vierkantig  Leitstange  h  eingenietet  und  auf  h  kann  der  Steg 
1)  verschoben  werden,  Dies  geschieht  mittelst  des  ausserhalb 
der  Gcbänsewanri  P  angebrachten  Knopfes  K,  der  durch  eiueu 
Schlitz  dieser  Platte  hindurch  mit  einem  Sttick  V  verbunden 
ist.  und  an  seinem  riachen  Kurie  von  l>  gabelförmig  umfasst 
wird.  An  dem  Arm  A  sitzt  auch  noch  eine  Feder  F,  welche 
«ich  einem  ans  der  oberen  Flache  der  Stiftenwalze  hervorste- 
henden Kinge  IE,  gegennber  betindet  und  am  Knde  einen  Slifl  e 
tragt,  mit  dem  sie  in  die  Schlitze  S  S,  S,  u.  s.  w.  des  Ringes 
R,  einzutreten  bestrebt  ist 

F.in  anderer  auf  der  Mantelfläche  der  Stiftenwalze  sitzen- 
der und  der  Nase  p  des  Armes  A  gerade  gegenüber  liegender 
King  R,  ist  nach  der  Art  eines  Zahnrades  ausgeschnitten ;  die 
Zahne  Z  sind  so  zahlreich,  dass  sie  für  das  laugst,.  Signal 
(Schläge  und  Pausen  zusammen)  ausreichen. 

Fig.  LS. 


Hei  der  Ruhelage  des  Ap|uiretes  steht  der  Ann  A  so,  uVss 
der  Stift  e  der  Feder  F  beiläufig  in  der  Mitte  des  Schlitzes  S 
sich  befindet. 

Zieht  man  die  ausserhalb  des  Apparatgehäuses  in  einem 
Knopfe  endigende  Schnur  t  au.  so  wird  die  ganze  Stiftenwalze 
soweit  gedreht,  als  dies  der  Anschlagbngel  U.  welcher  sich 
gegen  die  Nase  q  des  Armes  ü  stemmt,  gestattet.  Ilei  dieMM 
Vorgänge  wurde  das  Uhrwerk  aufgezogen;  zugleich  gleitet  der 
Stift  c  aus  dem  Schlitze  S  heraus,  gleitet,  an  dem  äusserem 
Umfange  des  Ringes  R,  hin  und  schiebt  auf  diese  Art  den 
Arm  A  und  mit  demselben  die  Leitstange  h  und  den  Arm  1) 
soweit  zur  Seite,  dass  die  Zähne  Z  des  Ringes  R,  und  p,  und 
die  Signalstifte  y  an  i|  vorüber  können. 

Sobald  die  Sehnui  völlig  angezogen  ist,  stehl  dem  Stift«  l 
der  Feder  F  einer  der  Schlitze  S  gegenüber,  in  welchen  e  nach 
den  Loslassen  der  Schnur,  wodurch  das  Triebwerk  wirksam 
wird  und  die  Walze  \V  wieder  zurück  dreht  (so  wie  es  der 
Pfeil  in  Fig.  15  a  andeutet),  hineinschlupft,  um  nun  innerhalb 
des  Ringes  R4  zu  gleiten,  bis  er.  wenn  das  Triebwerk  abge- 
laufen ist.  wieder  die  ursprüngliche  Lage  im  Schlitze  S  annimmt. 

Wahrend  des  Zurückgehens  der  Walze  Wr  sind  also  die 
Arme  A  und  1)  nicht  mehr  durch  F  weggedrückt,  sondern 


vielmehr  zu  W  hingezogen  und  A  hat  das  Bestreben  in  jede 
der  Zahnlacken  Z  einzufallen,  wodurch  jedesmal  die  (ontact- 
leder  ('  von  g  abgehoben  und  eine  der  Zähnezahl  entsprechende 
Anzahl  Strouiunterbreehungen  d.  i.  eben  soviele  gleichiuassiu; 
auf  einander  folgende  (ilockeus,  hläge  herbeigeführt  wurden. 
Dies  wird  jedoch  zeitweilig  durch  die  Stifte  y  verwehrt,  indem 
sie  auf  die  Nase  q  des  Armes  1»  wirken  und  diesem,  also  auch 
dem  steif  damit  verbundenen  Arm  A,  die  Bewegung  gegen  W 
hin  nicht  geglättet, 

Auf  diese  Art  bleiben  zwischen  den  Glocketisi  hlägen  Pau- 
sen, welche  das  Signal  charakterisiren  und  müssen  demgemäs* 
die  Stifte  y  vertheilt  werden. 

Da  es  wünschenswert!!  erscheint,  genau  zu  constatiren, 
wann  und  welche  Signale  von  einem  Hahnwächter  gegeben  wor- 
deu  sind,  so  ist  auf  «lern  verschiebbaren  Stück  V  seitlich  noch 
ein  kleiner  Bügel  angebracht,  der  einen  zweiarmigen  Hebel 
trägt.  Heim  Aufziehen  des  Apparates  stösst  der  Anschlag  n 
der  betreffenden  Stiftreihe,  auf  welche  der  Knopf  K,  bezw.  die 
Anne  V  und  1)  eingestellt  wurden,  auf  den  eiticu  Arm  des 
vorerwähnten  Hebel*  und  dadurch  drückt  der  andere  Ann 
einen  Hlecbschieber  zur  Seite,  dessen  roth  bemalter  Theil  nun 
hinter  einem  kleinen  Fensterchen  sichtbar  wird,  das  früher 
»weiss,  zeigte.  Für  jede  Stiftreihe,  also  für  jedes  mögliche 
Signal,  ist  ein  solches  Fensterchen  vorhanden.  Da  der  Wächter 
wühl  zur  Schnur  des  automatischen  Tasters,  nicht  aber  zu  den 
besagten  Hlichtäfeh  hen,  die  sich  innerhalb  des  verschlossenen 
Apparatkastens  befinden,  Zutritt  hat.  so  ist  es  den  Aufsichts- 
organen möglich,  mit  Hülfe  obiger  Kinrichtungen  die  Signnl- 
abgabe  des  Wächters  zu  controliren.  Mit  Rücksicht  auf  die 
bedeutenden  tiefälle  der  meisten  Strecken  der  a.  p.  Buscbtch- 
rader  Kisenbahn  und  des  Umstand. -s,  dass  für  den  Fall,  als 
Wagen  entrollen  oder  Zugstrcnnuiigen  vorkommen,  das  bezüg- 
liche Glockensignal  ohne  jeden  Verzug  abgegeben  werden  soll, 
ist  die  Verfügung  getroffen,  dass  auf  allen  Strecken  Signal- 
posleu die  vorhandenen  Automat-Sender  regelmässig  for  das 
Glockensignal  »Kntlaufcne  Wagen-  eingestellt  sein  müssen. 

Dieseu  besonderen  Automat-Sender  hat  die  oben  erwähnte 
Hahnverwaltung  nach  dein  Sj stein  des  Oberiugenieurs  Kohl- 
fürst zur  Ausstellung  gebracht.  Diese  haben  den  Zweck,  es 
dem  Wächter  zu  ermöglichen,  gewiss,.,  ujue  besondere  (iefahr 
zur  Anzeige  bringenden  Signale  wie  z.  11.  -abgerollte  Wagen- 
von  jenem  Standpunkte  wo  durch  locale  Verhältnisse  der 
Wächter  gezwungen  ist.  sich  während  der  Dienstzeit  längere 
Zeit  aufzuhalten,  geben  zu  können.  Diese  bestehen  laut  Fig.  U 
und  15  aus  einem  kleinen  Federtrit'bwerk,  welches  über  ein 
Hrettchen  P  angeschraubt  ist.  Um  die  Trommel  T  des  Trieb- 
werkes schlingt  sich  eine  Schnur  t,  welche  am  Knde  mit  einem 
messingenen  Knopf  K  versehen  ist  und  zum  Aufziehen  der 
Feder  dient.  Das  eine  Knde  der  Leitung  ist  an  die  Schraube 
z  au  der  durch  Hartgummi  isolirten.  auf  1)  angebrachten  Con- 
tactplatte  c.  das  andere  an  die  Klemme  A  geführt ;  die  an  A 
befestigte  Feder  F  trägt  in  ihrem  oberen  geschlitzten  Kode 
die  Achse  a  für  ein  winkelförmiges  Stahlplättrhen  V,  welches 
durch  das  Ueliergewicht  des  Annes  b  in  der  aus  Fig.  15  er- 
sichtlichen Lage  erlialten  wird  und  sich  dabei  mit  dem  Arme 
•  h  im  Bereiche  der  Stifte  s  befindet. 
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Win!  durch  Anziehen  der  Schnur  t  die  Trommel  T  und 
<b>  mit  ihr  fest  verbundene  Slifteiiscbeibc  J  in  der  rfcilrieh- 
t«m  gedreht,  so  drOekt  jeder  an  Y  vorbeigehende  Stift  8  auf 
in  Arn  h.  und  dieser  senkt  sich  ausweichend  auf  kurze  Zeit. 

Wird  dann  die  Schnnr  losgelassen,  so  wickelt  die  Trieb- 
ttitr  »ie  wieder  auf  T  auf  und  fuhrt  dabei  in  einer  durch 
iet  Windflügcl  W  gemässigten,  langsamen  Drehung  die  Stifto  s 
In  (ter  entgegengesetzten  Richtung  wieder  an  h  vorüber,  die 
*ifte  nehmen  aber,  da  h  in  dieser  Richtung  nicht  ausweichen 
Linn,  jetzt  nicht  blos  h  mit  nach  oben,  sondern  drücken  zu- 
.•Irirh  die  Feder  F  in  Fi».  14  nach  links  und  unterbrechen 
«o  den  Strom  zwischen  der  Feder  F  und  dem  Amboss  C.  Zum 
Schatz  gegen  die  Witterung  ist  der  Signalgeber  von  einem 
£ink<?häu<e  G  umschlossen,  und  das  unbefugte  Abheben  dieses 

Fig.  14. 


:  Verwendung  dieses  Signals  ist  bis 


ine  manigfache  und  zwar 


findet  diese  sowohl  fOr  die  Sicherheit  des  Verkehrs  auf  freier 
Bahn,  als  auch  für  die  Sicherheit  des  Verkehrs  in  den  Bahn- 
höfen, mit  gutem  Erfolge  statt.  In  ersterer  Beziehung  dient 
dieses  Signal  zur  Deckung  gefährlicher  Stellen  als:  bei  Drch- 
brOcken.  Tunnels  oder  soustige  den  Verkehr  gefährdende  An- 


lagen. In 


sn  Füllen,  wo  die  Bcthätiguiii  derselben 


schnelle  und  der  Stand  des  Signals  von  dem  Wächterposten 
von  bedeutender  Unge  ist.  wird  dieses  Signal  zur  Verwendung 
gebracht.  Ebenso  steht  dieses  Signal  in  Verbindung  mit  Wei- 
chen und  gestattet  derart  —  wie  dieses  später  nähere  Erwä- 
gung finden  soll  —  eine  Blockirung  von  Weichengruppen  etc. 
Kieses  Signal  besteht  laut  den  Fig.  G  — 12  Taf.  VII  ans  dem 
Mäste  M ,  dem  mit  Gegengewicht  versehenen  Arm  A ,  dem 


Fig.  15. 


ilehaoses  verwehrt  eine  wasserdichte  Verschlussraarke  (Siegel- 
marke),  welche  aber  eine  der  Schrauben  X  geklebt  ist. 

Izie  Läutewerke,  welche  die  Finna  Siemens  &  Halskc 
rar  Aufstellung  brachte  und  die  auf  vielen  Bahnen  seit  Jahren 
n«  b*-tem  Erfolge  iu  Verwendung  stehen,  sind  in  diesen  Blät- 
■rfj  bereits  ausführlich  behandelt  worden  und  erübrigt  blos  zu 
tf»erken.  das«  diese  Läutewerke  schon  insofern  auf  besondern 
türmst  Anspruch  machen  können,  als  der  Betrieb  derselben 
iDdoctionselectricitlit  stattfindet.    Selbstverständlich  er- 
hit-rdurch  eine  andere  Art  des  Ausdruckes  in  den  zu 
H*vlfn  Signalen  als  dieser,  wie  bereits  erwähnt,  auf  den 
■ücr  -ongar.  Bahnen  üblich  ist. 

Zu  den  electriscb-optischcn  Signalen  zählen  die  von  der 
V»r*altung  der  osterr.-ungar.  SUatseisenbahn-Gesellsehoft  ans- 

■  (System  M.  Pollitzer).  Die 


Antriebgewichte  (i  und  dem 
electrisclieu  Auslosungs-Ap- 
part  E.  Letzterer  Fig.  13 
und  14  Taf.  VII  besteht  aus 
einem  Triebwerke,  welch» 
durch  ein  Prisma  p  und 
den  Paletten  t  t,  nach  den 
schon  bei  den  Läutewerken 
angegebenen  Prineipien  die 
Auslösung  bezw.  die  Wir- 
kung und  Hemmung  de* 
Gewichtes  G  bewirkt.  Eigen- 
artig  ist  hierbei  die  Con- 
struetion  für  die  Verschie- 
bung des  Prismas  p,  von 
einer  Palette  t  zur  anderen 
Palette  t, .  welch'  beide 
Paletten  in  gleicher  Hübe 

und  verstellt  angebracht 
sind,  und  der  Arretirung 
des  Sperrhebels  h  mit  der 
Scheibe  k.  Diese  wird  be- 
wirkt durch  eine  mit  einer 
Sehraubenfllhrung  versehene 
Scheibe  m  (laut  Detail)  iu 
welcher  ein  Pisiitu  r  ein- 
greift und  welch'  letzteres  uro  seine  eigene  Achse  rotirt.  Wäh- 
rend der  Drehung  der  Scheibe  m  wird  durch  die  Führung  des 
Pistons  r  das  Prisma  p  von  einer  Palette  zur  anderen  überführt 
und  da  die  Achse,  auf  welcher  die  Scheibe  mit  der  S.  braiiben- 
fübrung  aufruht,  der  Lange  nach  verschiebbar  ist,  wird  der 
Arretirungslielicl  in  den  Einschnitt  k  erst  dann  erfolgen,  bis  der 
Piston  die  Achse  o  soweit  vorgeschoben  hat,  dass  beide  iWaud- 
theile  in  einer  Ebene  zu  liegen  kommen.  Hierdurch  erklärt  sieh, 
dass  bei  besiehemlem  Strom,  wo  der  Anker  angezogen  ist,  d;is 
Prisina  auf  der  Palette  t,  hingegen  bei  l'nterbrechung  de«  Stromes, 
wo  der  Anker  durch  die  Spiralfeder  abgerissen  wird,  das  Prisma 
auf  die  Palette  t,  zu  lieget!  klimmt.  Im  ersten  Falle  wird  der 
Arm  A  durch  das  Gewicht  G  um  ».">  '  gehoben,  währenddem 
im  zweiten  F'alle  der  Arm  A  nach  abwärts  sinkt  und  die  hori- 
zontale Stellung  einnimmt.  Hierdurch  brsit/t  das  Signal  die 
Eigenschaft,  dass  bei  Stromnnterbrcchung  mlcr  sündigen  Mängeln 
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stets  die  Haitstcltung  erfolgt.  Kbenso  kann  die  atmosphärische 
Klectricität  —  die  zwar  momentan  den  Anker  znm  Anziehen 
und  auch  den  Arm  A  in  eine  momentane  Schwankung  setzt  — 
eine  Freistellung  dt*  Armes  A,  auch  nicht  auf  kurze  Zeit, 
bewirken. 

Durch  die  Stange  S  und  die  Kurbel  K  erfolgt  die  lio- 
wegung  des  Armes,  zu  weichem  Iiehufc  an  dem  oberen  Knde 
der  Stange  ein  universales  Kreuzgelenk  angebracht  ist.  Das 
Gegengewicht  N  muss  immer  derart  —  schon  bei  der  Mon- 
tirung  des  Signales  —  ausbalancirt  werden,  das*  ein  Gewicht  G 
von  20 — 30  kg  vollkommen  genügt  am  die  Hebung  des  Armes 
A  zu  bewerkstelligen.  Nach  dein  früher  Gesagten  ist  erklär- 
lich, dass  zum  Kctriebe  dieser  Sema|dinren  Arbeitsstrom  zur 
Verwendung  kommt.  Ks  kann  jedoch  dieses  Signal,  je  nach- 
dem die  Hestiinruung  desselben  ausgesprochen  ist  und  weim 
von  automatischer  Wirkung  derselben  abgesehen  wird,  auch 
mittelst  Iudiictionsstromc  betrieben  werden,  wobei  jetloch  das 
Triebwerk  dementsprechend  umzugestalten  wäre.  Der  Mast 
selbst  kann  entweder  aus  Hol/  oder  aus  schmiedeeisernen 
Köhren ,  oder  endlich  aus  schmiedeeisernem  (ritterwerk  her- 
gestellt werden. 


Unter  allen  Umstanden  ist  darauf  zu  achten,  da.«  der 
Mast,  insoweit  derselbe  in  die  Knie  versenkt  wird,  mit  einem 
gusseisorneu  Postament  P  versehen  wird,  das  tief  genug  ver- 
senkt werden  kann,  um  sowohl  für  die  Sicherheit  der  Lope 
;  des  Mastes,  al.s  auch  gegen  jede  Fäulnis*  im  Vorhinein  Gewähr 
1  zu  leisten.   Die  Höhe  des  Mastes  richtet  sich  nach  der  Anzahl 
J  der  täglich  zu  verkehrenden  Zuge.    Ist  diese  Anzahl  gleich  N 
'  und  der  Durchmesser  der  Trommel  gleich  D.  und  das  Gewic  ht 
als  doppelter  Flasthenzug  aufgehängt,  so  wird  die  Höhe  dts 

Dn 

Mastes  II  zu  bestimmen  seiu  tiach  der  Formel  11=       X  N- 

In  der  Kegd  sind  l«i  den  bisher  ausgeführten  elcctrischen 
Semnphorcu  die  Dimensionen  der  Trommel  derart  gewählt,  das» 
bei  dem  als  doppelter  Flascheuzug  anfgehängten  Gewichte  das- 
selbe für  jede  Stellung  des  Armes  30»»'  zu  sinken  hat,  so  duss 
für  einen  durchschnittlichen  Verkehr  von  50  Zügen,  das  (;,-. 
wiclt  auf  3"1  ablauft,  sonach  da  der  Mast  im  Allgemeinen  •»'■ 
hoch  angefertigt  wird,  es  geuUgt  bei  der  ol>cu  bezeichneten 
Zahl  der  Zuge,  das_s  der  Wächter  das  Gewicht  jeden  zweiten 
Tag  durch  die  Kurbel  1)  wieder  aufzieht. 

(Fortsetzung  folgt  im  nächsten  Hefte.) 


Bericht  über  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens. 


Bahnoberbao. 


Mlfthellaag  Ober  das  Oberbau  -  Material  der  <k«a*ari«cb«a  EUea- 
babaeo  aait  oornaler  Sparweile  la  dea  Mederlaaden 

von  J.  W.  Post  (Kevue  gem;r»k  de«  chemins  de  f«r  Man  1.S83). 
(Hieran  Fig.  12  und  13  auf  Tut.  II.) 
Das  erste  wichtigere  im  Jahre  1*78  coucessiouirte  Netz 
der  niederländischen  Seciind.irlwhnen  mit  normaler  Spurweite  ist 
das  der  Gesellschaft  von  Gcldcrti-Overyssel  135  km  lang.  Auf 
dieser  im  llan  begriffenen  Hahn  betragen  die  Kosten  des  Über- 
baues etwa  2N#  der  Oesammtkosteu. 

Der  Oberbau  besteht  aus  O"1  langen,  25  kg  f.  d.  lfd. 
Meter  schweren,   1 20mm  hohen  Stahlscbicnen  Fig.  12  Taf.  II, 
welche  nach  einer  Abnutzung  des  Kopfes  von  3,9^"  noch  einem 
Maximaldrucke  von  5  Touueu  vollends  genügen  und  aus  2,4'u 
I  3rf" 

langen,      rm  starken  Schwellen  aus  mit  Zlukcldorid  impragnirten 

RothUimenholz,  die  in  Abständen  von  0,8öS—  O.'.IK"  verlegt 
werden.  Nur  in  Curvcn  unter  20ÜO"1  Radius  kommen  Eichen- 
holzschwelleu  zur  Verwendung. 

Für  Schienen  wird  ein  Preis  von  1 1  «  Mark  pro  Tonne 
Wählt,  wobei  das  liedingniss beft  dem  Fabrikanten  3%  kürzere 
Schienen  von  «,  5.09,  5,*88,  4,032,  -1,57«  und  öm  zu  liefern 
gestattet.  Dieser  Umstand,  sowie  die  Verwendung  von  0"  langen 
gegenüber  7<"  langen  Schienen,  welche  gleichen  Preis  hatten, 
Hessen  grössere  Krsparnisse  erzielen.  Die  kurzen  Schienen  wer- 
den in  Curven,  Weichen  und  Italmhofsgleisen  verwendet. 

Laschen  und  Untcrlagsplatten  werden  aus  Stahl  hergestellt; 


letztere  werden  nur  auf  Stosssehw eilen  verwendet,  daher  muss 
die  Spurweite  beim  Legen  des  Oberbaues  mit  1,438"  einge- 
halten werden,  um  dem  Eindrucken  der  Sehieucufusso  in  die 
weichen  Schwellen,  wodurch  die  Spurweite  um  etwa  3°""  ver- 
ringert wird,  Rechnung  zu  tragen.  In  Curvcn  unter  500* 
Radius  erhalten  auch  noch  2  Mittelschwellen  Unterlagsplatten. 

Zur  Sicherung  der  Schraubenmuttern  gegen  I/Osdrehen 
werden  Grovers  Stahlfederringe  gebraucht,  deren  geringer  Preis 
ihre  Verwendung  recht  fertigt. 

Das  Kisen  und  Stahlgewicht  für  ein  9™  langes  Gleise  be- 
trügt 50o  kg,  daher  pro  Meter  Gleise  55,0  kg  Gewicht  ent- 
fallen. 

Die  Weichen  sind  durchweg  mit  einem  Kreuzungsver- 
hältnisse von  l,'9,  mit  nicht  geneigten,  nicht  überhöhten  Schie- 
nen und  einer  maximalen  Spurerweiterung  von  20mm  ausgeführt. 
Die  Utnge  ilerselbeu  ist  so  gewählt,  da.ss  sie  ins  Gleise  ein- 
geschaltet werden  können,  ohne  die  normalen  Schienen  der 
currenten  Hahn  kttrzeu  zu  müssen.  Sie  betragt  vom  Stoss  der 
Rackeiischicnen  bis  aus  Knde  tler  Kreuzung  24,01",  so  da&s 
4  Schienen  a  O'"  aufgehoben  und  dafür  die  Weiche  mit  weiteren 
zwei  tim  langen  Schienen  eingelegt  werden  können,  was  nament- 
lich bei  siutessivor  Vergrösserung  der  Hahnhofe  vortheilhnft  ist. 
Zungenschienen,  4,5"'  lang,  erhalten  solides  Profil  iKIotzprotil», 
müssen  aber  auf  beiden  Seiten  gehobelt  werden.  Die  äussere 
Zungenschiene  wird  nach  Radius  von  I8na  gekrümmt  und 
scbliesst  au  der  Spitze  mit  einem  Winkel  von  0»  44'  an  die 
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Backenschiene  an.    Die  Weite  an  der  Spitze  betrügt  160' 
die  Wurzelweite  114»»  (56»»  liebt).  Die  Backensebiene 
5.9J»»  und  5,888»  lang  ond  ist  die  innere  uiebt  gekrümmt 
geknickt,  damit  Zungenschienen  an  gerade  Schienen 


Gleitstnble,  45»»  hoch,  aus  Stahl  sind  wie  die  Backen- 
schienen  auf  364M  breiten  eisernen  Langschwellen  aufgenietet 
(Vitt.  13  Taf.  II),  die  an  beiden  Enden  durch  Winkelcisen  ab- 
geschlossen und  an  drei  Stellen  durch  Querwinkeleisen  mit  ein- 
ander verbunden  siud. 

Die  Stöwe  der  nackenschienen  nnd  Welrhenwurzel  sind 
■in  ?4i»  bezw.  638»»  versetzt,  die  Spitzen  der  Zungenschienen 
stehen  um  750»»  hinter  den  Stessen  der  Backenschienen  zurück, 
■eiche  auf  diese  Lange  verdreht  sind  um  den  Uebcrgang  von 


4er  Weiche  zu  vermitteln. 

Die  umwendbare  Gussstahlkreuzung  ist  2, IG»,  die  Kreuzungs- 
ftn<it  vor  der  Spitze  0,9"  lang. 

IHis  mit  einem  mittleren  Radius  von  225,(5»  hergestellte 
Aasten  ligleisc  ist  durch  Hokqncrschn eilen  unterstatzt. 

Ha*  Gewicht  einer  vollständigen  Weiche  sammt  Stellapparat 


Suhl  . 
Eisen  . 
Gusseisen 


734  kg 
570  - 
81  - 


Zusammen  1385  kg 

Diesen  Mittheilungen  folgt  in  einer  Senaratausgabe  ein 
mit  der  Berechnung  der  Weiche,  einer  Instruction 
ftr  die  Herstellung  der  Spitzschienen  und  für  die  Leguug  des 
Gleises. 

Aus  letzterer  entnehmen  wir  nachstehende  Tabelle. 


In  den  Cnnren  vor  und  hinter  den  Bahnhöfen  wird  die 
r«berhöhung  auf  die  Hälfte  reducirt. 

In  allen  Curven  unter  600»  Radius  gebraucht  mau  para- 
^«üsebe  Uebergangscurven,  die  der  Einfachheit  halber  durch- 
aus gleiche  iJlnge  von  20»  erhalten. 

Die  Preise  des  überbaumateriales  kxo  Bahniwf  Winterswyk, 
sowie  die  anzuliefernden  Quantitäten  sind  aus  nachstehender 
Tabelle  zu  entnehmen. 

N...  Fol«*.   XXI  B»<i.   I.  IM 


Gegenstand. 

einnett 

rm» 

,'l  II  T  k 

Menge 

Tonne 

11G.50 

1 100  Tonnen 

* 

116,50 

:i.vo  . 

l'nterlaggplntten  aus  Stahl 

* 

II  CM) 

.HO  . 

Stahlfederringe  

• 

1000 StQck 

17,65 

IS3O0O  8tllck 

Tunne 

250 

58  Tonnen 

Nigol  (Einen)  

23S 

140  . 

Stück 

3 

10000  Stück 

Iraprägiitrte  Kichtenwhwellen 

■ 

2.80  140000  . 

Woicbenvorrichtong  mit  Stell) 

ebel 

- 

32S            (iO  . 

UmDgbarc  Stahlkreurung  mit 

Zu- 

1 

behör   

♦  • 

100  kg 

35.70 

co  . 

Zwangachiencn  cotnplet  .    .  . 

*  • 

Paar 

79 

GO  Paar 

Weichenschwellen  aas  Eichenho 

Ii  . 

Garnitur 

•Jon 

(VO  Garnit. 

us  der  Cunre  in 

Spnrerweitetnng  in 

Ucberhöhung  de« 
äusseren  Schienen- 
stranges in  mm 

300 

IG 

133 

400 

12 

100 

500 

9 

80 

600 

67 

soo 

I 

50 

1000 

0 

40 

1100 

3« 

1500 

o 

2< 

3000 

o 

20 

2500 

0 

16 

3000 

0 

13 

über  3000 

Preis  pro  lauf.  Meter  Gleise,  ohne  Kiesbett 

und  ohne  Legen   0,70  Mark 

Preis  einer  vollständigen  Weiche,  ohne  Kies- 
bett und  Verlegen  920.—  « 

  D. 

Die  Verwendung  von  Bochcnbali  zu  Eiseabanisrawrllfo. 

Im  Verein  für  Eisenbahnkunde  In  Berlin  hielt  Herr  Eiscu- 
b&hn-ßauinspcctor  Claus  am  8.  Mai  IH83  einen  Vortrag  über 
die  Verwendung  des  Buchenholzes  zu  Eisenbahnschwellen,  dem 
wir  das  Folgende  eutnehmeu: 

Trotz  der  unleugbaren  Vorzüge  des  eisernen  Oberbaues  hat 
derselbe  bis  jetzt  doch  erst  eine  verhältnissmässig  geringe  An- 
wendung gefunden.  Von  57245  km  Gleisen  auf  dentschen  Eisen- 
bahnen im  Jahre  1880  M  lagen  nur  tr>:«km  auf  eisernen 
Lang-  nnd  Querw-hwellcn.  Biese  Thatsache  und  die  namentlich 
in  ausser  deutschen  Laudern,  vielfach  vorhandene  Ansicht,  das» 
ein  guter  Eisenbahn-Oberbau  am  besten  mit  Anwendung  von 
Holzschwcllen  herzustellen  sei,  lenken  die  Aufmerksamkeit  immer 
wieder  auf  denselben,  zumal  die  Befürchtung,  dass  die  Verwen- 
dung des  Hölzes  zu  diesem  Zwecke  eine  unangemessene  Ent- 
waldung herbeiführe,  neuerdings  von  den  Waldwirthen  wider- 
legt i>t,  von  letzteren  vielmehr  im  Interesse  einer  günstigen 
Verwerthung  des  Holzbcstandts  anf  eine  grössere  Absatzfflhig- 
keit  desselben  und  daher  auf  Beibehaltung  des  Holzschwcllen- 
Oberbaues  Werth  gelegt  wird.  Die  Waldnirthe  klugen  \or- 
nehmlich  über  zu  geringe  Absatzfihigkcit  des  Buchenholzes  und 
empfehlen  deshalb  eine  ausgedehntere  Verwendung  zu  Eisen- 
bahnschwellen. Während  in  Deutschland  und  Oesterreich- Ungarn 
17  #  aller  Waldflächen  mit  Buchen  bepflanzt  sind,  waren  von 
den  im  Jahre  I880  verwendeten  Eisenbahnschwellen  doch  in 
Deutschland  nur  etwa  1  Jfc,  in  Oesterreich-Ungarn  etwa  3  % 
Buchcn$chwellen.  Nach  den  bisherigen  Erfahrungen  Italien  rohe, 
nicht  impriignirte  Buchenschwellen  ein«;  zu  geringe  Daner,  durch- 
schnittlich  von  2';.  bis  3  Jahren,  während  rohe  Eichensrhwclh'n 
durchschnittlich  14  —  16  Jahre,  rohe  Kiefertischwellcti  7  —  8 
Jahre  dauern.  Von  den  imprägnirten  Buchenschwellen  haben 
sich  namentlich  die  mit  Kreosot  iniiiriignirten  Schwellen  gut 
bewahrt  lauf  der  Köln-Mindener  Dahn  wird  deren  Duner  auf 
fast  18  Jahre  berechnet*),  weniger  günstig  dagegen  die  mit 

')  VergL  Ucber  die  Dauer  der  Höller,  inebcnondvre  die  Dauer  der 
EUenbahnechwetleo,  Tom  Geh.  R.gicr.-IUth  Funk  im  Or£«i.  IS*)  !S.  62. 

IHS4  4 


Digitized  by  Google 


Zinkthlorid  und  am  wenigsten  die  mit  Kupfervitriol  und  mit 
Schwefclbaryuin  imprägnirten  Sehwellen.  Für  diejenigen  I-andes- 
tbeile,  für  welche  Buchenholz  zu  nullt  zu  hohen  Preisen  zu 
haben  ist,  wie  z.  Ii.  in  Hannover,  kostet  eine  gut  impragnlrtc 
Huclicnscliwellc  fast  mir  die  Haltte  einer  imprilgnirien  Eichcn- 
schwelle.  Trotzdem  hat  man  in  Deutschland  Buchenschwelleu 
so  wenig  verwendet,  weil  dieselben,  wenn  sie  im  Aensseren  noch 
wohl  erhalten  schienen,  doch  häutig  innerlich  »chon  gänzlich 
zerstört  und  morsch  waren,  was  dann  erst  bei  besonderen  äiis>e- 
ren  Veranlassungen  zur  Kenntnis*  k»innie'i  knnnie.  In  Frank- 
reich werden  liuehonschwellen  in  grösserem  Umfange  verwendet, 
uud  diese  hier  neuerdings  nach  einem  von  John  Hirt  he  in 
Bordeaux  erfundenen,  »Tlicruio Curbolisation-  genannten  Ver- 
fahren  imprilgnirt.  Hierbei  werden  diu  Schwellen  zunächst  so- 
weit getrocknet,  dnss  das  Ctibikmeter  des  Hobes  nicht  «her 
750  kg  wiegt,  dann  in  einen  Eisenblech-!  Minder  gebracht  uud 
in  demselben  Jj  —  1  Ii  Minuten  lang  einem  Strom  von  Wav-cr- 
dampf  ausgesetzt,  welcher  mit  Kreosotöl-Dainpfen  gemischt  ist. 
Darauf  wird  in  den  Cylinder  Krensolöl  eingegossen  uud  auf 
dieses  bei  Erhaltung  einer  Temperatur  von  mindestens  «30  Grad 
20 — 30  Minuten  lang  ein  Druck  ausgeübt  durch  den  im  Kessel 
auf  etwa  5  Atmosph.  gespannten  Dampf,  wonach  jede  Schwelle 
mindestens  1 1  kg  Krcosotol  aufgenommen  haben  soll.  Der  Vor- 
tragende hält  das  Blythe'sehe  Verfahren  für  nicht  genügend, 
um  die  rilnnzcn-Eiweissstoffe  einer  Schwelle  zum  (ierinnen  oder 
gar  zur  Auflösung  zu  bringen,  in  Folge  dessen  sie  dem  Holze 
durch  die  liainpfcirculatioti  entzogen  werden  sollten :  die  Schwelle 
nehme  daher  zu  wenig  ImprägnirungsstorT  auf  (11  kg  statt  wie 
bei  dem  auf  deutschen  Hahnen  üblichen  Verfahren  IS  kg)  und 
werde  nur  in  den  llussersteu  Schichten  imprilgntrt ;  das  Innere 
bleibe  unberührt,  sei  nur  durch  eine  undurchlässige  Holle  um- 
gehen und  faule  daher  desto  schneller.*)  Hei  dem  in  Deutsch- 
land üblichen  Itnpragnirungsverfahrcii  von  llütgers  werden  die 
Schwellen  dagegen  in  einem  Trockenofen  einer  allmählich  bis 
zu  1 30  *  C.  gesteigerten  Erwärmung  ausgesetzt  und  so  lange, 
mindestens  vier  Stunden  lang,  getrocknet,  bis  keine  Wasser- 
dampfe mehr  entweichen.  Darauf  werden  die  Schwellen  in  den 
eisernen  Imprägnirungs-Cylinder  gefahren,  dieser  wird  luftdicht 
verschlossen  und  in  ihm  eine  Luftleere  von  mindestens  55"" 


•)  Dieser  Ansieht  wird  von  Herrn  W.  Hohenegg«!-.  Baudirector 
der  Oesterreich.  .Vord-Westt.ahn,  welche  da«  Blytho'scho  Impräg- 
nirunga-Yerfahren  neben  dem  R  ütgars'schen  auf  ihren  Bahnlinien 
eingeführt  hat,  in  einem  Schreiten  an  den  Vorsitzenden  de*  Vereins 
für  Eisenbnhnknnde  (siehe  Ulasers  Annalen  vom  1.  Octbr.  iss;i  S.  \',->; 
widersprochen,  indem  Herr  Hohenegger  speciell  hierfTir  einig.'  Ver- 
suche angestellt  hat. 

Es  wurden  nämlich  über  Behauptung  des  Unternehmers  Blythe, 
dass  die  nnalog  den  andern  .Systemen  angeordnete  Isngere  Lagerung 
der  von  ihm  impriignirten  Schwellen  vor  deren  Verwendung  bei  «einem 
Verfahren  nicht  m.thwendig  sei,  frisch  imprägriute  Schwellen  in  die 
Bahn  gelegt,  und  namentlich  im  Juli  l>7'.t  eine  Parthie  hielenischnel- 
len  direct  ans  dem  Impvägnirniigikessel  in  die  Nebengleis«  der  für 
die  Schwcllenerhaltnng  «ehr  ungünstigen  Station  Tiiiiseht  eingezogen. 
Diese  Schwellen  liegen  nnn  seit  -t  Jahren  in  der  Bahn  und  sind,  wie 
dieser  Tage  durch  vorgenommene  Bohrung  constatirt  wurde,  auch  im 
Kerne  vollkommen  gesund,  obgleich  bekanntlich  feuchtes  Hol*,  in  die 
Bahn  gelegt,  unter  gewöhnlichen  Verhältnissen  die  Trockenfäule  rasch 
annimmt. 


(Jueeksilborstand  hergestellt,  welcher  nach  Verlauf  von  30  Mi- 
nuten hervorgebracht  sein  und  noch  fernere  30  Minuten  unter- 
halten werden  muss:  daranf  wird  unter  anhaltender  Mitwirkung 
der  Luftpumpe  der  Cylinder  mit  dem  kreosuthaltigeu  Theeröle 
gefüllt,  wetehes  vorher  in  den  Bassin»  oder  in  dem  Cylinder 
durch  Dampfrohren  erwärmt  wird ;  akdnnn  wird  mittelst  Druck- 
pumpe ein  Druck  von  mindestens  ti 1 ,  Atmosphären  erzeugt, 
welcher  so  lange  erhalten  wird,  bis  die  vorgeschriebene  Menno 
von  Inipragnirmigsstoff  von  dem  Holze  aufgenommen  ist,  wozu 
mindestens  eine  Stunde  Zeit  erforderlich. 

Herr  Hütgers  bemerkt  hierzu,  dass  Buchenschwellen  nach 
seiner  langjährigen  Erfahrung  sehr  geeignet  seien  für  Voll-  un»l 
Nebenbahnen,  nur  bedinge  die  Anwendung  des  Buchenholzes  eine 
besondere  Behandlung  und  genaue  Sachkenntnis  desselben.  Bei 
diesem  llol/e  trete  sehr  leicht  die  Trockenfilulc  ein  und  dann  sei  jede 
Imprägnirung  vergeblich.  Wolle  mau  aus  Buchenholz  ein  sichere« 
Material  für  Eisenbahnschwellen  gewinnen,  so  müsse  man  die 
gefertigten  Schwellen  so  frisch  wie  möglich  vor  dem  Eintritt 
der  (iähruug  des  Holzsaftes  entweder  unter  Einwirkung  hoher 
Temperatur  künstlich  trocknen  oder  durch  Dampfe  auslangen. 
Die  erstere  Manipulation  sei  sc  hwierig,  weil  das  Buchenholz  dia 
Neigung  hat  zu  rcisseu;  man  ziehe  deshalb  vor,  das  Holz  durch 
Wasscrdümpfe  bis  in  das  Iunere  über  100"  C.  zu  erwiirmcu 
und  möglichst  auszulaugen ;  solle  dann  wässerige  Imprägniruugs- 
flüssigkeit  anguwendet  werden,  so  müssten  die  Schwellen  erst 
austrockuen.  wozu  im  Frühjahr  und  Sommer  2—3  Monate  aus- 
reichen. So  Impragnirte  Burheuschwellen  konnten  mit  jedem 
anderen  Holz«  coneurriren  und  seien  entschieden  zu  empfehlen, 
obwohl  der  Preis  etwas  hoher  sei  als  für  Kicfernschwellon.  Der 
Yort ragende  empfiehlt  sodann,  um  bei  der  mechanischen 
Zerstörung  der  Holzschwellen  beim  Eisenbahnbetriebe  entgegen- 
zuarbeiten, die  ausgedehntere  Anwendung  von  eiserneu  l'nter- 
lagsplatten  oder  Schienenstttblen.  Das  Blythe'sche  Imprag- 
nimngs-Verfahren  hält  Redner  ebenfalls  für  sehr  mangelhaft; 
das  Holz  werde  bei  der  kurzen  Dauer  des  Verfahrens  nur  in 
seinem  Aeussern  erwärmt,  während  das  Innere  desselben  völlig 
unberührt  bleibe;  bei  der  Oesterreichischen  Nordwestbahu,  welche 
das  Verfahren  zuerst  eingeführt  hat.  betrage  die  Aufnahme  von 
Theerol  und  Theer  bei  kiefernen  Schwellen  3.75  kg  pro  Schwelle, 
also  gerade  so  viel  wie  etwa  lieim  Anstreichen  einer  trockene» 
Schwelle. 

Elserier  Oberbai,  Syst»«  Vogdl. 

Uehe,r  diesen  auf  einer  kurzen  Probestrecke  von  12*  Unge 
am  Bahnhof  der  Kaiserin  Elisaheth-Bahn  in  Wien  verlegten  neuen 
Oberhau  berichtet  die  Wochenschrift  des  ( testen- .  Ingenieur-  uud 
Archit.- Vereins  1*83  No.  31  Folgendes:  Das  System  des  Herrn 
Vogdt  cbarakterisirt  sich  hauptsächlich  durch  die  Auwendung 
von  Einzel- Unterlagen  unter  jedem  Schienenstrange,  die  sich 
als  circa  45'"  lange  Stücke  einer  15""  breiten,  20 tm  hohen 
Schwelle  aus  Bessemerstablblech  darstellen  und  ferner  durch  die 
Einführung  einer  continuirlieh  durchlaufenden  Aus-enlasehe.  Die 
Befestigung  der  Schiene  an  den  Unterlagen,  sowie  die  Verbindung 
der  Ausseiilasche  mit  der  Schiene  und  der  Innentasche  geschieht 
durch  einfache  Bolzen  tniiht  Schrauben),  Klemniplatten  und  Keile. 
Zur  Sicherung  der  Spurweile  uud   Schienenneigung  kommen 
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Querverbindungen  (Spurbolzent  in  Anwendung,  welche  denselben 
Qaereehnitt  haben,  wie  die  Verhindungsbolzen.  Das  Gewicht 
wird  pro  lauf.  Meter  Gleise  für  Hauptbahnen  mit  35,4  km 
tckweren  Schienen  auf  70,7  kg  angegeben. 

Obwohl  bei  einer  officiellen  Inspcctiou  diese»  Oberbaues  am 
24.  Juli  1883  nach  obiger  Quelle  constatirt  wurde,  dass  das 
Gleise  gut  fuuctionire  und  namentlich  die  Wirkung  der  conti- 
uirticheo  Lasche  als  Schienenverstärkung  von  hohem  Werth  sich 
erwiesen,  wird  von  anderer  Seite  (Oesterr.  Eisenbahnzeitnng 
1^3  8.  378)  sehr  getadelt,  das«  die  Auflagcflächc  der  Unter- 
l>p<bwellen  wesentlich  kleiner  sei,  als  dieselbe  die  meisten 
iDceniearo  für  nOtbig  erkannten  und  dass  die  Schienen  für  die 
fcfcuignng  der  Laschen  und  der  Spurbobren  in  ihrer  ganzen 
Liage  Löcher  erhalten  müssen :  auch  wird  als  ungenügend  und 
in  höchsten  Grade  mangelhaft  die  Befestigung  der  Schiene  an 
4>e  Platten  und  die  Sicherung  der  Sparbol/en  bezeichnet.  — 
Ifebei  ist  zn  erwähnen,  dass  bei  der  kurzen  Probestrecko  die 
Besundtheile  entweder  wie  die  continnirlicben  Irschen  aus  vor- 
gefundenen fremden  Laseben  ausgehoben  und  nothdorftig  ad- 
jwtirt  waren,  oder  wie  die  Holzen  und  Keile  rohe  Schmiede- 
arbeit zeigten,  bei  welcher  ein  genaues  Einhalten  der  Form  und 
auw  nicht  möglich  war.  Uebrigem  ist  die  Zeit,  seit  welcher 
t.t  ftnbestrecke  dem  Verkehr  übergeben,  zu  kurz,  um  cir>  oud- 
ftlti^es  Unheil  über  dieselbe  zu  fällen  und  sind  weitere  Er- 
probungen im  Interesse  der  Sache  wünschenswert!).    A.  n.  O. 


Die  Eisenbahn-Gesellschaft  »Grand  Central  Beige«  hat  zur 
siebern  Vergleichung  Uber  die  Dauer  der  eisernen  und  stählernen 
Eueobahuschienen  die  nebenstehende  Zusammenstellung  der  auf 
ihren  Linien  seit  Besteben  ( 1 865)  zur  Instandhaltung  der  Gleise 
verlegten  Schienen  gemacht : 

Diese  Tabelle  erglebt,  dass  die  .Grand  Central  Helge«  zur 
Uaterhaltung  ihrer  Bahnstrecken  seit  dem  Jahre  1**«5  69738 
Toooen  Eisensehienen  und  seit  dem  Jahre  1861t  13423  Tonnen 
Stahlschienen,  zusammen  83161  Tonnen  Schienen  verlegt  hat 
■ad  dass  hiervon  bereite  34611  Tonnen  Eisen-  resp.  nur  56 
T oonen  Stahlschienen  ausgewechselt  worden  sind.  Da  erst  vom 
Jahr  1  ab  Stahlschienen  verwendet  wurden,  so  ergiebt  sich, 
dass  von  der  Zeil  ab  41.17  Procent  der  verlegten  Eisenschie- 
aea.  dagegen  blot  0,42  Procent  der  seit  dem  gleichen  Zeiträume 
angewendeten  Stahlschienen  ausgewechselt  wurden. 
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2294 

95.16 

4.84 
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1SGC 

3395 

97.87 
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72 
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1S67 

3272 

62,43 

37,57 
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3928 
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Zur  weiteren  Vervollständigung  dieser  Angaben  ist  noch 
die  Zahl  der  im  Jahre  1882  gebrochenen  Schienen  angeführt. 
Bei  häutiger  aufmerksamer  Beobachtung  bemerkte  man  au  40 
Schienen  (31  von  Eisen  resp.  9  von  Stahl)  noch  vor  Eintritt 
des  Bruches,  dass  sich  au  den  Laschenlochern  Risse  zeigten; 
ferner  trat  bei  8  Schienen  (6  von  Eisen  2  von  Suhl)  wirk- 
licher Bruch  ein.  Dieses  ergiebt  für  die  Eisensehienen  ein 
Procentsatz  vou  0,0 1 8  %  und  für  die  Stahlschienen  0,019  Jb. 
Während  die  Resultate  der  vorhergebenden  Jahre  sich  für  die 
Stahlschienen  bei  Weitem  günstiger  stellten,  lässt  sich  jenes 
ungünstigere  Verhältnis«  wohl  dadurch  erklären,  dass  in  der 
erheblichen  Bruchzahl  (1,17  Proc.)  der  im  Jahre  1869  verleg- 
ten Stahlschienen  an  der  Verahleissgreuze  angelangt  sind. 

(Stahl  und  Eisen  1883  S.  488.) 


Maschinen-  and  Wagenwesen. 

fetter  fe*Mr-  lad  raatalote  UemettreB  (Stsleae  Friarq  und  gegangenen  sind:  das  mit  comprimirtcr  Luft,  das  mit  Vcrwen- 

Uoolzntii).  dung  der  Electricilät,  das  mit  Verwendung  von  Kcservotrs  für 

Die  mit  dem  jetzt  üblichen  Locomotivbetrieb  verbundenen,  stark  überhitztes  Wasser  um!  endlich  das  allerdings  noch  we- 

•orth  deren  Feuerung  verursachten  Belästigungen,  Gefährlich-  niger  praktisch  erprobte,  jedoch  eiuen  durchschlagenden  Erfolg 

iteen  and  L'nvollkommenheite»,  die  je  nach  der  Verwendung  versprechende,  sich  an  letzteres  System  anschliessend«  mit  Itc 

a  verschiedenartigen  Zwecken  von  grosserem  oder  geringerem  gencration  der  Wurme  durch  Anwendung  vou  Aetziu'.roulauge. 

Kackt  keil  siud,  haben  zu  manchen  höchst  sinnreichen  und  mehr  Alle  diese  Systeme  haben  mit  der  gewöhnlichen  Wouwine 

•der  weniger  praktisch  verwendbaren  Coustructionss} Sternen  ge-  gemein,  dass  an  entsprechend  gelegenen  Stationen  Vorrichtungen 

fahrt.  Die  hervorragendsten  und  am  meisten  in  die  Praxis  über-  zur  Spcisuug  der  l^comotivc  mit  dem  zur  Krafieutwickelung 
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erforderlichen  Material  vorhanden  sind:  jedoch  kann  dieses  Ma- 
terial nur  für  mehr  oder  weniger  grosse  Fahrstrecken  gefasst  ■ 
werden  nnd  durfte  wohl  für  Locomotiven  mit  comprimirter  I.nft 
die  Fahrstrecke  am  kürzesten  nnd  die  Beschaffung  dieser  Luft, 
wenn  nicht  wohlfeile  Wasserkraft  zu  Gebot  steht,  am  kost- 
spieligsten sein,  weshalb  die  Anwendung  wohl  nur  auf  Aulagen, 
hei  welchen  «ehr  woldfeile  Wasserkraft  verfügbar  Ist,  oder  auf 
Bergwerke,  Tunnelbauten  und  sonstige  Anstalten,  wo  Luft- 
erneuerung  eine  Hauptsache  ist,  beschränkt  bleiben  wird,  Bei 
electrischen  Eisenbahnen  ist  die  Triebkraft  ebenfalls  meist  kost- 
spielig und  durch  die  Schwierigkeit,  die  Electru  it.it  auf  weite 
Strecken  ohne  zu  grossen  Verlust  zu  leiten,  besrhrlinkt. 

Der  Betrieb  mit  überhitztem  Wa«ser  ist  allerdings  eben- 
falls auf  kürzere  Strecken  beschrankt :  jedoch  lä>st  sich  der 
Aufenthalt  auf  Zwi.yhe»stationen,  wo  Nachfttllung  nothwendig 
wird,  durch  Auswechseln  der  entleerten  Locomotive  gegen  eine 
frisch  gefüllte  Locomotive  auf  die  Zeil,  welche  zum  Auswechseln 
erforderlich  ist,  also  höchstens  3  Minuten  reduciren  und  stellt 
sich  der  Betrieb  wenigstens  bei  wenig  frequeuten  Strecken  wohl- 
feiler als  mit  locomotiven,  die  eigene  Fenernng  besitzen;  wie  in 
einem  kurzlieh  bei  G.  Ad.  Cngiir  A  Comp,  in  Wien  erschienenen 
Werkchen  »Die  fcuerlosc  locomotive,  in  ihrer  Theorie  und  An- 
wendung« von  Ingenieur  Alfred  Birk,  welches  überhaupt 
diesen  Gegenstand  sehr  ausführlich  und  gründlich  behandelt, 
nachgewiesen  ist. 

Um  einen  kurzen  Ueberblick  (Iber  das  Wesentliche  dieses 
Locomotivsystems  zu  gewähren,  möge  hier  ein  Auszug  aus  die- 
sem Werkchen  folgen:  Im  September  de?  Jahres  187  3  brachte  . 
Dr.  Lamm  die  erste  Locomotiv-Coustruction  nach  dem  von 
Berk  ins  schon  1823  aufgestellten  I'rincip:  das*  überhitztes 
gepresstes  Wasser  sich  bei  Vermiiidernng  des  Druckes  im  Ver- 
hältnis« dieser  Druckvermiiiderung  in  Dampf  verwandelt,  auf 
der  am  Missisipistrora  hinfuhrenden  Strassenbahn  zwischen  Car- 
rolton  und  New-Orleans  zur  Anwendung.    Es  waren  diese  zum  ■ 
Krsatz  für  viele  durch  eine  ausgehrochene  Seuche  gefallene 
Pferde  eiligst  conslruirten  und  ausgeführten  Locomotiven  aller- 
dings noch  sehr  mangelhaft.    Die  Belastung  der  Triebräder,  ; 
welche  durch  zwei  au  besonderem  Gestell  montirte,  verticnl 
stehende  Dampfcylinder  mittelst  Zahnrudttbersetzuiig  getrieheu  ; 
wurden,  war  zn  gering,   wodurch   viel  Kraft   verloren  ging 
nnd    wirkte  der    Dampf  ohne  Expansion.     Dahingegen  war 
d:is  horizontal  liegende,  cylindrisclie ,  durch  Umhüllung  mit 
schlechtem  Wärmeleiter  vor  Abkühlung  geschützte  Reservoir, 
wenigstens  dem  llauptprincip  nach,  schon  mit  der  jetzt  Üblichen  i 
Constniction  übereinstimmend,  und  wurde  dasselbe  ebenfalls*  von  I 
Zeit  zn  Zeit  mit  überhitztem  Wasser  von  193'''  C.  oder  einem  i 
Druck  von  fast  13  Atmosphären  gefüllt.    Die  locomotive  wog  i 
I  Tonnen  und  betrug  die  Wasserflillnng  des  Reservoirs  1300 
Liter.    Dieselbe  legte  zufolge  oines  Berichtes  des  Ingenieurs 
Malczieux  aus  dem  Jahre  1874  die  Strecke  von  ö  Um  in 
2o  Minuten,  also  mit  12  km  pro  Stunde  zurück  und  soll  eine 
Krspaniiss  von  7t>  %  gegen  den  allerdings  zu  der  Zeit  ausser- 
gcuöhnlich  kostspieligen  l'fenlebetrieb  erzielt  worden  sein.  Der 
Eirindcr  Lamm  starb  wahrend  er  mit  der  Verbesserung  seiner 
Locomotive  beschäftigt  war  und  stellte  dessen  Nachfolger,  der 
amerikanische  Ingenieur  Schefflcr,  wesentlich  verbesserte  lo- 


comotiven mit  horizontal  liegenden,  direct  auf  die  richtig  be- 
iartete Triebachse  wirkenden  Cylindern,  variabcler  Expansion 
etc.  her.  die  ungeachtet  der  noch  vorhandenen  Unvollkommen- 
heilen  auch  noch  in  vielen  Städten  Amerikas  z.  B.  in  Chicago, 
New-York,  Brocklyn  etc.  zur  Anwendnng  kamen. 

Der  französische  Ingenieur  Leon  Franc<|,  welcher  die 
I'rivilegienrechte  des  Dr.  Lamm  für  alle  Staaten  Europas  er- 
worben hat,  verbesserte  diese  locomotive  noch  in  mancher  Be- 
ziehung und  bewährte  sich  dessen  erste  Locomotive,  die  er 
spAter  noch  vervollkommnet  hat.  in  den  für  den  Betrieb  sehr 
ungüusligen  drei  Wiutermonaten  des  Jahres  1H7.V7«!  auf  der 
Tramwaylinie  St.  Angustin-Neuilly  in  Paris  sehr  gut.  Die  lo- 
comotive neuester  Constroction  hat  ein  cylindrisches  Reservoir, 
welches  aus  Stahlblech  hergestellt  ist.  Der  Mantel,  welcher 
nicht  direct  auf  dem  Stahlblech  aufliegt,  wodurch  also  eine 
Luft  schichte  gebildet  wird,  besteht  aus  Holz  nnd  Kork,  worüber 
ein  dicht  svhliessender  Blechoberzug  angebracht  ist.  In  Folge 
dieser  Umhüllung  bewirkt  die  Abkühlung  selbst  im  Winter  pro 
Stunde  höchstens  1 Atmosphäre  Druckverlust.  Nahe  am  Boden 
des  Reservoirs  liegt  wie  bei  deu  Umm  sehen  locomotiven  hori- 
zontal ein  viel  durchloehtes  Rohr,  durch  welches  Franc«]  an- 
statt OberLitzes  Wasser,  hochgespannten  Dampf  in  das,  i ' A  seines 
Volumens  mit  Wasser  gefüllte  Reservoir  aus  dem  stationären 
Falldampfkessel  einströmen  lässt,  wodurch  das  Wasser  im  Re- 
servoir fast  gleiche  Temperatur  und  Spannung,  wie  im  Füll- 
kessel vorhanden  ist.  erhalten  kann.  Das  Reservoir  hat  einen 
Dom.  in  welchen  ein  Rohr  mündet,  durch  welches  der  Dampf 
den  Cylindern  zugeführt  wird  und  liegen  unten  in  dem  Dom 
vielfach  durchbohrte  Bleche,  welche  wie  bei  gewöhnlichem  Ioco- 
mollvkesseln,  das  durch  die  Dampfströmung  leicht  entstehende 
Fortreissen  des  Wassers  vermeiden.  Der  ziemlich  trockene  Dampf 
wird  zunächst  einem  Abs[»annungsventil  zugeführt,  durch  welches 
der  bei  frisch  gefülltem  Reservoir  sehr  hohe  und  beständig  ab- 
nehmende Druck  auf  ein  beständiges  Maats  von  etwa  3,  4,  5, 
6  oder  7  Atmosphären  reducirt  wird  und  wird  dieser  auf  Normal- 
druck gebrachte  Dampf  durch  ein  im  Innern  des  Reservoirs 
liegendes  sehr  weites  Rohr  nach  dem  Absperrregulator  und  den 
Cylindern  geführt,  wobei  derselbe  durch  Aufnahme  von  Warme 
aus  dem  das  Rohr  umgebenden  heissereu  Dampfe  und  Wasser 
vollkommen  troekeu  wird.  Der  aus  den  Cylindern  austretende 
Dampf  wird  in  einen  gemeinschaftlichen  grösseren  Behälter  ge- 
leitet, von  wo  er  durch  ein  Hohr  in  den  Ober  dem  Reservoir 
angebrachten  Condensationsapparat  geleitet  wird  und  von  da  mit 
20  bis  30  %  vermindertem  Druck  in  die  freie  I.nft  ausströmt. 
Der  Condcnsaiionsjipparut  besteht  aus  einem  aufrecht  stehenden 
cyliiiderförinigen  Gcfäs»,  in  dessen  Hache  Wände  Rohre  einge- 
zogen sind,  durch  welche  die  atmosphärische  Luft  strömt  und 
so  den  im  Gcfilss  befindlichen  Dampf  abkühlt. 

Die  Cylinder  liegen  innerhalb  der  Räder,  welche  aussen 
durch  Knppelstangen  verbunden  sind,  wodurch  das  ganze  Ge- 
wicht der  locomotive  als  Adhäsionsgowicht  wirkt.  Die  variable 
Steuerung,  der  Regulatorzug.  sowie  die  Bremse  siud  derart  ein- 
gerichtet .  dass  dieselben  von  beiden  Enden  der  Locomotive 
gehandhabt  werden  können  und  demnach  der  Führer  immer  auf 
dem  vorderen  Theil  der  Locomotive  stehen  kann,  ohne  dass  es 
nöthig  winl  dieselbe  zu  drehen. 
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Franc«!  betrachtet  (wohl  hauptsächlich  in  Berücksichtigung 
der  Gefährlichkeit  des  zum  Erzeugen  de«  Dampfes  erforderlichen 
iiitwitiren  Kesselst  einen  Druck  Ton  15  Atmosphären,  welcher 
WC  Wanne  entspricht,  als  das  Minimum,  welches  man  der 
wiwertüllang  des  l.ocomotivreservoirs  gebcD  soll,  sowie  2  At- 
■asfUren  oder  12 1  n  C.  als  Mimmaro,  bis  zu  welchem  eine 
FtUanz  ausgenutzt  werden  kann,  and  kommt  zu  dem  Resultat, 
dxss  jedes  Kilogramm  Wasser  bei  seiner  Abkühlung  von  200° 
inf  121"  C.  eine  Arbeitsleistung  a  von  2000  Meter- Kilogramm 
üefert.    E»  ergiebt  sich  dann  die  Gleichung 

2000l'.  =  Q<f.L-f- U)  I 

wo  i',  das  Gewicht  des  im  Reservoir  vor  der  Erhitzung  ent- 
haltenen Wassers  in  Kilogr., 

Q  das  fortzuschaffende  Gewicht  in<d. der  I»comotive  in  KUogr., 

L  der  zu  durchlaufende  Weg^  in  Meter, 

il  die  zu  ersteigende  Uöbo  in  Meter 

Der  Widerstandscoefficient  f  wird  bei  Trarawiiys  mit  Rinnen- 
schienen  —  in  kg,  bei  Strassen  bahnen  mit  Kopfsckienen  =7  kg 
pro  Tonne  als  Mniimum  angesehen. 

Aus  dieser  Gleichung  ergiebt  sich,  wenn  man  die  Arbcits- 
ItiÄ&ag.  welche  wie  erwähnt  im  Maximum  2000  Metcr-Kilogr. 
betragt  mit  a  bezeichnet 

Ui-'j-  "  Meter  II 

Nimmt  man  an,  die  von  einer  Füllstation  aus  zu  befata- 
resJe  Strecke  sei  horizontal,  so  ltt&st  sich  die  Strecke,  welche 
eine  Lxomotive  nebst  Zug  mit  einer  Füllung  durchfahren  kann, 
iurrh  die  Gleichung  ermitteln 

L— yJ 1,1 

Um  zn  vermeiden,  dass  bei  schwererem  Zug,  Gegenwind, 
Mangelhaftigkeit  der  Maschine  oder  anderen  Hindernissen,  die 
Lorotr.<<ive  die  nächste  Füllstation  nicht  erreicht,  mnss  man 
die  Entfernung  der  Füllstationeti  von  einander  selbstverständlich 
entsprechend  kürzer  machen,  als  die  Rechnung  ergiebt.  Es 
nass  also  I.,   (die  auszufahrende  Lunge  von  einer  zur  andern 
Fullstation)  kleiner  als  L  (die  für  das  Maximum  berechnete 
Linge;  sein.    Ist  die  ganze  Lange  der  Baiin  nur  halb  so  gross 
»le  L,,  so  ist.  naturlich  wenn  der  Aufenthalt  auf  der  anderen 
Station  nicht  so  gross  ist,  das»  die  Spannung  im  Reservoir  durch 
Abkahloog  zu  sehr  reducirt  wird,  nur  eine  Fullstation  erforder- 
h<  b.  Beträgt  die  Bahnlänge  das  Mehrfache  von  L,  und  ist  der 
Aifentbalt  auf  der  FnINtation  geringer  als  15  bis  20  Minuten, 
«tkhe  Zeit  erfahrungsmSssig  zum  Füllen  erforderlich  ist,  so 
mnss  ein  I.ocomotivwechsel  vorgenommen  worden,  der  je  nach 
•W  bestehenden  Verhältnissen,  das  heisst  je  nach  der  I-äiigc 
l*r  Bahnstrecke,  der  Anzahl  und  Abfahrzeit  der  Zuge  von  den 
rr<d*tatk>ncn.  der  Möglichkeit  einer  Zugkreuzung  zwischen  zwei 
Juanen  etc.  eine  grossere  oder  geringere  Anzahl  Locomotiven 
erigiert  und  kann  durch  geschickte  Combinationen  die  Anzahl 
>jtbigen  Locomotiven  auf  das  Minimum  reducirt  worden, 
r?  «ie^«s  auch  bei  Normal  bahnen  geschieht.    Hat  eine  Bahn 
S?f«ungen,  so  wird,  wie  Gleichung  II  zeigt,  die  Lange  L,  um 

vermindert.    Es  ist  bei  Bestimmung  der  I.age  der  Füll- 


stationen  nicht  nur  hierauf  sondern  auch  noch  darauf  Kucksicht 
zu  nehmen,  dass  die  Füllstation  allemal  möglichst  vor  einer 
grösseren  Steigung  liegen  mitss.  damit  die  I/jeomotive  dieselbe 
mit  frischer  Füllung,  also  grösstem  Krafteutwickelungsvermogen 
und  größtem  Adhäsionsgewieht  überwältigen  kann. 

Bei  Strassenbabnanlagcn  innerhalb  der  Städte  ist  die  An- 
lage von  Fallstationen  im  Innern  der  Stadt  ineist  mit  grossen 
Schwierigkeiten  verknüpft,  ja  sogar  oft  unausführbar.  Es  em- 
pfiehlt sich  daher  die  Füllstationen  an  die  Endpunkte  der  Bahn 
zu  verlegen,  was  meist  möglich  wird,  weil  es  bei  diesen  Bahnen 
vortheilhaft  ist,  nur  einen  Wagen  anzulangen  und  die  Züge  in 
entsprechend  kurzen  Zwischenräumen  einander  folgen  zn  lassen. 
In  Folge  der  geringen  Belastung  und  der  meist  unhedentenden 
Steigungen  wird  1.,  so  gross,  dass  die  Anlage  von  Füllstatinneii 
an  den  Endpunkten  der  Bahn  nur  bei  sehr  grossen  Städten 
nicht  ausreichen  wird.  Meist  wird  jedoch  in  grossen  Stililten 
die  Uauptlinic  von  Seitenbahneu  durchkreuzt,  deren  Füllstat ionen 
näher  beim  Krenzungspnnkt  liegen  können  und  lässt  sich  dann 
durch  Uebergang  der  Locomotiven  dieser  Nebengleise  auf  die 
laiigere  Strecke  reip.  Auswechselung  der  Locomotiven  an  den 
Kreuzungspunkten,  aushelfen.  Die  Eiurichtung  der  Fallstation 
erfordert  nur  die  Anlage  eines  oder  mehrerer  entsprechend 
grosser  Ober  15  Atmosphären  Druck  aushakender  Dampf  kessol, 
dem  oder  denen  sich  die  Locomotive  derart  nabern  kann,  dass 
der  Dampfrsum  der  Kassel  durch  umbautes  Rohr  mit  dem  Re- 
servoir der  I-ocomotive  in  Verbindung  gebracht  werden  kann. 
Da  ein  Tbeil  des  in  das  Loeomotivreservoir  eingebrachten  Dampfes 
sich  während  der  Fahrt  condensirt,  und  dadurch  der  Wasser- 
gehalt des  Reservoirs  vermehrt  wird,  so  ist  kein  Nachfüllen  des 
Reservoirs  mit  Wasser  erforderlich  und  muss  im  Gcgenthcil 
zeitweise  Wasser  abgelassen  werden. 

Dass  je  nach  der  Lage  der  Fullstation  Schuppen  zum  Unter- 
stellen von  Ixicomotivon  und  Wagen,  Werkstatteeinrichtuitgen 
etc.  vortheilhaft  hinzugefügt  werden  können,  ist  ersichtlich: 
ebenso,  dass  beim  Betrieb  von  sogenannten  Scblepphahnen  der 
Bergwerke  (Hier  Fabriken  etc.,  die  schon  zu  anderen  Zwecke» 
entsprechende  Dampfkessel  besitzen,  meist  keine  besondere  Füll- 
kessol  nöthig  werden,  wodurch  die  Anbige  und  der  Betrieb  der 
feuerlosen  I/xomotive  bedeutend  wohlfeiler  wird.  Ausver  zu 
obigem  Zweck,  Strassenbahnen  in  Städten  und  Securolarbahneu 
dürften  die  feuerlosen  Locomotiven  noch  auf  Hauptbahnen  zum 
Durchfahren  längerer  Tunnels  zu  empfehlen  sein. 

Ferner  dürfte  das  Svstem  der  feuerlosen  Dampferzeuger 
noch  zum  Betrieb  kleiner  Dampfschiffe,  die  nur  kurze  Strecken 
zn  durchfahren  haben,  zu  empfehlen  sein. 

Das  System  iler  feuerlosen  Dampferzeuger  zn  Transport- 
zweckan  von  geringeren  Dimensionen  hat  vor  den  sclhstsrändigcn 
Feuerungen  bei  diesen  Motoren  den  Vortheil,  da**  der  Betrieb 
sich  meist  wohlfeiler  stellt,  weil  zum  Dampferzeugeii  Brenn- 
material von  geringerer  Qualität  verwendet  nnd  besser  ausge- 
nutzt werden  kann,  ferner  dass  die  Re(»raturen  an  «len  inei-t 
kleiucn  und  daher  schwer  zugänglichen  Dampfkesseln,  sowie 
das  Reinigen  derselben  von  Kesselstein  ganz  wegfallt  und  dem- 
gegenüber die  Erhaltung  und  Reinigung  der  gm-sen  stationären 
Kessel  weniger  kostspielig  wird.  Beim  Betrieb  la.**en  sieh 
häutig  noch  dadurch  Krs|*rnis-e  erzielen,  dass  ein  besonderer 
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Heizer  für  jede  l/jcomotive  etc.  nicht  erforderlich  wird.  Ferner 
ist  die  Gefahr  einer  Explosion  Ton  der  f  uhrst recke  vollkommen 
weggeuoinmcn  und  auf  die  Füllstution  beschränkt,  was  beson- 
ders für  diu  kleinen  Dampfschiffe,  deren  Kessel  meist  unzu- 
gänglich und  eng  eingebaut  sind,  von  Wichtigkeit  ist.  F.udlich 
ist  jede  Gefahr  beim  Jassiren  Seicht  feuerfangender  Objecte  l>c- 
scitigt  und  werden  weder  Passagiere  noch  Hcwohner  der  Stressen, 
durch  welche  die  Hahn  führt,  durch  Rauch  belastet.  Da  bei 
Locomotiven  der  aus  dem  Condcnsator  abgehende  I)atti|>f  fast 
nicht  sichtbar  ist  und  kein  (ieräusch  verursacht,  so  kommt  das 
Scheuwerden  der  Pferde  etc.  weit  seltener  als  bei  I-ocomotiven 
mit  selbststilndiger  Feuerung  vor. 

Ausser  auf  der  43<iOn'  langen  Strecke  Neuilly-St.  Angustin 
in  Paris  ist  die  Franr<|'sche  feuerte  buoraotive  seit  dein 
Juli  1878  auf  der  besonders  an  Sonn-  und  Festtagen  sehr  fre- 
(picntcn  Ober  !»  km  langen  Strassenbahti  vom  Hueilcr  liahnhof 
bei  Paris  nach  Marly  le  Hol  in  Hetrieb.  l»ie  Hahn  folgt  allen 
Krümmungen  und  Steigungen  der  Strassen,  die  größte  Steigung 
auf  der  I9r»am  langen  Strecke  von  PortMarly  le  Koi,  welches 
letztere  7(1.25'"  hoher  liegt  betragt  •;»%. 

In  neuerer  Zeit  hat  die  Franci'schc  I/jconiotive  anf  der 
1 1097'"  langen  Strassenbahn  von  Lille  nach  Roubaix  ausgedehnte 
Verwendung  gefunden.  Dieselbe  beginnt  in  Lille  1*1  der  Pariser 
Strasse,  folgt  den  engen  stark  steigenden  scharf  gewundenen  j 
Strassen  der  Stadt,  |assirt  das  Thor  von  Konbuix,  geht  Uber  ! 
Festungsgräben  und  Walle  auf  die  Hauptstrasst;  der  Vorstadt 
St.  Maurice  und  dann  auf  die  Laudstrasse  nach  Roubaix.  in 
welcher  Stadt  sie  auf  dem  Hauptplatzc  eudet.  Auf  einer  iJtnge 
von  2923'-  liegt  die  Hahn  auf  gepflasterter  Strasse,  deren  Hreite 
an  einzelnen  Stellen  nur  4,f*°*  zwischen  den  Trottoirs  und  7.7™ 
zwischen  den  Ochaude-Facaden  misst. 

In  jüngster  Zeit  hat  die  Maschinenfabrik  Hohenzollern  bei  | 
Düsseldorf  feuerlose  Locomotiven  für  eine  Eisenbaho  auf  der  j 
Insel  Java  erbaut,  welche  von  Hatavia  Uber  Krainath  nach  i 
Meester-Cornelis  fuhrt  und  Uber  laug  wird. 

Aus  Obigem  geht  wohl  zur  Genüge  hervor,  das»  die  Francq'- 
sehc  feucrlos«  I>ocomotive  in  vielen  Fallen  sich  sehr  vortheil-  j 
haft  als  Ersatz  für  Locomotiven  mit  selbstständiger  Feuerung  I 
und  für  Pferde  bewährt  hat  und  den  Locomotivbetneb  mit  ! 
Dampfkruft  noch  da  zulOsst,  wo  dieses  mit  gewöhnlichen  I/jro-  '. 
tnotiven  nicht  thuulich  ist. 

Ganz  überraschend  ist  nun  die  Erwähnung  einer  feucr-  ; 
und  raurhlosen  Locomotivc  in  der  Reetoratsrede  des  Herrn  Prof. 
Dr.  Williner,  welche  derselbe  am  3.  Juli  1.183  l>ei  Ucber- 
nabme  des  Kectorats  der  technischen  Hochschule  /u  Aachen  , 
hielt  und  welche  sich  in  No.  30  der  Wochenschrift  des  Vereins  ' 
deutscher  Ingenietire  abgedruckt  findet.    In  der  Kxtru-Heilage 
zur  Frankfurter  Zeitung  Xo.  274  vom  1.  October  188.1  findet 
sieb  ein  ergänzender  Artikel  über  diese  Erfindung.  Danach  bat 
Herr  Hon  ig  in  an«  im  Mai  1NS3  in  seiner  Aetznatronfabrik 
in  Grevenberg  bei  Aachen  die  dem  Princip  nach  bereits  seit 
1822  bekannte  Wahrnehmung  gemacht,  dass  der  in  eine  con- 
centrirte  AetznatrüidosuDg  geleitete  Wasserdampf  von  dieser  IM- 
sung  vollkommen  absorbirt  wird  und  seine  ganze  Warme  in 
dieselbe  abgiebt,  indem  Wasserdampf,  welcher  in  ein  kaum  '  j» 
hohes  mit  Aetznatron  gelulltes  Gefäss  von  unten  eingeführt  wird. 


au  der  Oberfläche  der  l»mgc  keine  Hlasen  aufwirbelt.  Es  la^t  sich 
demnach  durch  Einführen  von  Dampf  in  concentrirte  Salzlösung 
deren  Temperatur  bis  weit  UIkt  !(«»"  ('  und  bin  zu  der  dem  Siede- 
punkt der  Salzlösung  entsprechenden  hohen  Temperatur  steigern. 
Neuere  l'iiter'uchungen  haben  gezeigt,  dass  bei  einer  I/'isung  von 
Kitt  Oewichtsthcilcn  Aetznatron  in  1<>  Gewiclitstheilen  Wasser 
245°  f  ..  in  20  (iewichtstbeilen  Wasser  21:."  ('.  und"  in  4H 
Gewiclitstheilen  Walser  1  ^5 ''  ('.  die  entsprechenden  Siedepunkt«? 
sind.  Herr  Honigmann  hat  eine  Uisung,  deren  Siedepunkt 
bei  litt"  ('.  liegt,  zn  seinen  Zwecken  am  geeignetsten  gefun- 
den. W»"crdampf  von  dieser  Temperatur  würde  eine  Spannung 
von  mehr  als  17  Atmwpu&rcn  l'eberdruck  haben.  Ks  besteht 
der  llomginauiische  Dampfkessel  aus  zwei  iiieinaiiderge*t«>cktcn 
eisernen  (ylindern,  von  denen  iler  eine  (wohl  am  riehtlüsten 
der  Innere)  mit  AetznutroiiUingc  und  der  diesen  umhüib'ii<le 
Mantel  mit  Wasser  und  Wassi  rdampf  von  mehreren  Atmosphären 
Sjainnung  gefüllt  ist.  der  äussere  lyliuder  muss  wie  bei  der 
Francq 'sehen  Locouiotive  durch  schlechte  Wärmeleiter  vor  Ab- 
kühlung geschützt  werden.  Der  aus  dein  einen  t'ylinder  ent- 
iiommeiie  Dampf  wird,  nachdem  er  in  den  ('ylindern  der  Dampf- 
maschine gewirkt  hat,  anstatt  in  die  Luft  in  den  mit  Aetznatnm 
gefällten  C.vlinder  untcu  eingeführt,  wo  er  condensirt  wird  und 
durch  Abgabe  seiner  Wilrme  au  die  I-inge,  diese  derart  er- 
hitzt,  duss  dieselbe  im  Stande  ist.  ilie  durch  Entnahme  von 
Dampf  verminderte  Spannung  im  I>ainpf<ylindi«r  wieder  zu  er- 
setzen. Itei  den  vorgenommenen  Versuchen  wurde  l>eobaelitet, 
dass  bei  längerem  Arbeiten  der  Maschine  der  Temperaturunter- 
schied in  dem  mit  Actziiatroulauge  gefüllten  Cylinder  und  dem 
Dampfe}  linder,  welcher  letzterer  in  ersterem  eingeschlossen  war, 
uur  !i°  C.  betragen  bat,  also  ein  ziemlich  rascher  l'ebergang 
der  in  dem  I»augcncylinder  enthaltenen  Wärme  in  den  Dampf- 
cylinder  erfolgte.  Die  Versuche  ergaben  auch.  da>s  durch  che- 
mische Reaction,  1*1  der  Aufnahme  des  Wasscrdani|>fes  in  die 
concentrirte  Natronlauge,  die  Temperatur  noch  um  »">  bis  10$ 
erhobt  wurde,  wodurch  der  Dampfdruck  namentlich  im  Anfange 
des  (langes  der  Maschine  erheblich  gesteigert  wurde  und  zwar 
steigt  dann  der  Dampfdruck  um  so  mehr,  je  mehr  Dampf  ver- 
braucht wird.  Wenn  sLh  das  liewiilirt.  so  dürfte  die  durch 
chemische  Reaction  erzeugte  Mehrwarme,  wohl  ziemlich  den 
durch  Ausstrahlung  verursachten  Wärmcverlust  ersetzen,  ja  so- 
gar durch  ciue  ähnliche  Vorrichtung,  wie  das  bei  gewöhnlichen 
Locomotiven  angebrachte  Fciieranblaserobr.  bei  frischer  Natron- 
hiugefüllung  die  Spannung  des  Dumpfes  über  die  des  Füllkessel» 
hinaus  vermehrt  werden  köuucu. 

Das  llonigmanii'schc  Kessclsystem  hat  vor  dem  der  ge- 
wöhnlichen feucrloscii  Locomotiven  den  Vortheil,  tlass  zum  Saison 
mit  Dampf  ein  Füllkcssel,  welcher  Dampf  von  8  bis  5  Atmos- 
phären l  eberdruck  enthält,  vollkommen  genügt;  diese  Kessel  also 
bedeutend  weniger  gefährlich  sind  und  öfterer  in  Fabriken  ange- 
troffen werden,  als  die  bei  den  anderen  Systemen  erforderlichen 
Kessel  von  sehr  hoher  Dampfspannung,  welcher  Vurtheil  noch 
erhöht  wird,  wenn  die  Teni|*ratiirzunahme  durch  chemische 
Reaction  so  bedeutend  wie  oben  ermihnt  in  Wirklichkeit  ein- 
tritt. Da  beim  Hetrieb  fast  keine  Wiirnieabuahnie  eintritt,  so 
kann  eine  Honigmannsehe  I^comotive  so  lanxe  laufen  bis  der 
Wasservorrat b  im  Dampfkessel  erschöpft  ist  oder  die  Aetznatron- 
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Uns*  so  sehr  verdünnt  ist,  dass  ihr  Siedepunkt  der  Tcni|>eratnr 
j«  lvmpfes  nahe  gleichkommt,  and  bloibt  wahrend  der  Dauer 
t*t  Fahrt  die  Uistungsfähigkeit  dieselbe.  Es  können  demnach 
b*i  etttprecbendcn  Cottstructiousverhältnissen  die  Fttllstalioncn 
»wifftens  so  weit  auseinander  liefen  wie  hei  Verwendung  von 
l/«TOo«iven  mit  selbstständiger  Feuerung.  Vielleicht  Hesse  sich 
>>-h  eine  Vorrichtung  anbringen  mittelst  welcher  die  Actx- 
utroalauge  durch  Zusatz  Ton  Aetznatronsalz  in  der  gewünsch- 
ten (.'«Dient  ration  erhalten  werden  kann.  Ob  der  Erfinder  ver- 
ficht hat  in  dem  Aetznatronlangebehälter  ein  Vacuum  zu  er- 
nclen.  wodurch  fort  kein  Gegendruck  vorbanden  wäre,  Ist 
Wh:  ersichtlich.    Dass  nicht  ohne  Weiteres  in  dem  Behälter 
«a  Vacaora  entstehen  kann  ist  einleuchtend ,  indem  desseu 
euerer  Theil    mit   l.uft    angefallt  ist,   die   bei  der  Erwär- 
nmg  «eh  ausdehnt  und  in  Verbindung  mit  der  Volumenver- 
n«briDg.  welche  die  Lange  durch  Erwärmung  und  Aufnahme 
o-s  Wissen  aus  dem  zugeführten  Ihimpf  erfährt,  eher  einen 
l'rock  als  ein  Vacuum  erzeugen  wird.    Durch  Anbringen  einer 
tir  «ehr  kleinen  Luftsaugepumpe  könnte  jedoch  voraussichtlich 
*5  oemlirh  bedeutendes  Vacuum  hergestellt  werden.  Es  würde 
tun  durrli  diese  Kraftvertnefarung  vielleicht  die  an  sich  geringe 
Metma«*abe,  welche  dan  Alxiampfen  der  zu  dilnn  gewordenen 
Atfznjtrordange  mehr  kostet,  als  die  Verwandlung  des  abge- 
darj/'ca  Wassers  in  Dampf  von  4  bis  5  Atmosphären  Span- 
aiir.  hierdurch  ersetzt  werden  und  würde  es  dann  vorteilhaft 
erscheinen,  diese  Kesseleinrichtung  auch  bei  stationären,  zu  an- 
i  Zwecken  dienenden  Dampfmaschinen  einzuführen,  wodurch, 
da«  Eindampfen  der  Soda  in  besonderen  Anlagen 
der  Stadt  besorgt,  die  Belästigungen  der  nahe  hei 
r-bincnanlagen  wohnenden  Nachbarn  beseitigt  würden. 
Schliesslich  wollen  wir  noch  über  eine,  Endo  September 
A.  J».  «»ttgefondene  Probefahrt,  bei  welcher  das  System  sich 
[faktisch  durchaus  bewährte,  berichten.  Die  Locomotiye  stammto 
»•*  der  Sc  hwartzknpff  sehen  Maschinenfabrik  in  Berlin,  sie  war 
tot  Ungeren  Jahren  von  Seh  wart  zkopff  als  Heisswasser-Lo- 
romotive  zu  Versuchen  benutzt  worden.    Honigmann  hatte 
mr  den  Kessel  dieser  Tramway-l-ocomotive  nach  «einem  System 
rrhaui.  im  L'ebrisen  war  die  Maschine  vollständig  in  ihrer  alten 
Vcrfis-ung  gebliehen.    Ihr  (iang  war  sehr  ruhig  und  gleich- 
ttis»ig.  die  Steuerung  wirkte  vorzüglich,  auch  die  Bremse  that 
it  vollstem  Maas'e  ihre  Schuldigkeit.    Der  Kessel  ist  stehend 
Tn>tit:rt.  er  besteht  aus  xwei  ineinander  gestockten  cylindrischen 
fcVseln.    Der  äussere  zur  Aufnahme  der  Natroulange  bestimmte 
Kessel  hat  I20<inim  Durchmesser  und  1400™"  Höhe,  der  innere 
Wasserkessel   ist  T<W*  weit  und  1500"1"  hoch.    Der  innere 
*».«serVes-vl  nagt  aas  dem  äusseren  Kessel  hervor,  zur  Ver- 
mwmng  der  Heizfläche  sind  die  Boden  beider  Kessel  durch 
't*  Anzahl  von  Röhren,  in  denen  da*  Wasssr  des  Innenkesscls 
««•t.  verbunden.    Die  in  dieser  Weise  vergrösserte  HeiztÜchc 
*jb  i*ssed«s  beträgt  etwa  ö  i»     Znm  Betriebe  wird  nun  der 
lr**»es4el  mit  etwa  ''jcbm  überhitztem  Wasser,  welches  einem 
i>ii:pf<e*spl  entnommen  ist,  gefüllt,  diese  Wasscrfüllnug  muss 
«ei  •iem  Verdampfen  der  ersten  Füllung  wiederholt  werden, 
ül»  die  Natronlauge  dann  noch  heiss  genng  ist.   In  den  änsse- 
:<m  Kussel  wurden  nunmehr  fioo  kg  Actznatronlauge  von  210", 
bei  weiterer  Erneuerung  verdampfen  würde,  eingefüllt. 


Das  Gewicht  der  normalspnri^en  Iceren  Loeotnotive  betrug 
4.4  Tonnen,  für  Walser  kommen  äOO  kg  und  für  Natronlauge 
fioo  kg  hitwu,  so  dass  sich  das  Dienst  gewicht  der  I-oiomotive 
auf  fl.fl  Tonnen  belauft.  Schon  während  der  FülluDg  des  Aussen- 
kessels  mit  Natronlange  zeigte  da?  Manometer  des  Ineenkcssels 
ein  ziemlich  rasches  Steigen  der  Dampfs|>anmmg.    Sofort  nach 
beendigter  Füllung  wurde  die  Maschine  in  (lang  gesetzt,  und 
nun  Wurde  während  des  Ganges  in  ültcrrnschend  kurzer  Zeit 
ein  Ueherdrnck  von  mehr  als  vier  Atmosphären  erreicht.  I»ie 
Probefahrt  fand  auf  dem  Anschlussgleise  der  Honigitiann'schen 
Sodafabrik  in  Grevenburg  statt,  «He  Strecke  war  ziemlich  kurz 
und  eben,  indessen  lag  doch  für  die  Maschine  hei  dem  fort- 
währenden Hin-  und  Herfahren  ein  sehr  grosser  Dampfverbrauch 
vor,  da  bei  der  Umsteuerung  jedesmal  volle  Füllung  gegeben 
werden  musste.  Bei  der  Fahrt  auf  einer  langen  Strecke  werden 
die  Resultate  deshalb  ohne  Zweifel  noch  viel  günstiger  sein. 
Zunächst  wurde  mit  der  losen  Locomolive  gefahren  und  bei  vier 
Atmosphären  Uebcrdruck  mit  Leichtigkeit  eine  Geschwindigkeit 
von  etwa  35  km  pro  Stunde  erreicht.    Sodann  wurde  ein  I.s 
Tonnen  schwerer  l'ferdebahnwagen,  der  mit  vier  Tonnen  Steinen 
belastet  war,  angehängt;  das  Gewicht  von  5.S  Tonnen  wurde 
sehr  leicht  mit  bis  25  km  Geschwindigkeit  pro  Stunde  bewegt. 
Weiter  wurde  ein  17  Tonnen  schwerer  Güterwagen  und  ferner 
noch  ein  21  Tonnen  schwerer  hcladener  Kohlenwagen  ange- 
hängt, in  beiden  Fällen  erreichte  die  Maschine  bei  constantem, 
ja  zeitweise  noch  wachsendem  Dampfdruck  ohne  irgend  welche 
Schwierigkeit  eiue  Geschwindigkeit  von  1  5  bis  20  km  pro  Stunde. 
Auf  diese  Weise  ist  der  Beweis  geliefert,  dass  dis  Locomolive 
im  Stande  ist.  alle  bei  Strassen  bahnen  vorkommenden  Steigun- 
gen bei  der  gewöhnlichen  Belastung  leicht  zu  Oberwinden.  Mehr 
als  ß  Stunden  hindurch  wurde  fast  ununterbrochen  gefahren, 
bis  schliesslich  der  Inncnkcssel  nur  noch  wenig  Wasser  hatte. 
Die  Dampfspannung  betrug  noch  immer  3'  ,  Atm.  I'cberdruck. 
I  Sehr  interessant  war  während  der  Fahrt  die  Beobachtung  der 
|  Temperaturen.    Fünf  Stunden  nach  der  Inbetriebsetzung  hatte 
,  die  Natronlauge  noch  1  fi H  0  C,  der  Dampf  !4*°  C.  ans  dem 
j  Dampfe)  linder  trat  der  Dampf  mit   102"  ('.  in  die  Natron- 
I  lauge.  Gewiss  hätte  man  nach  so  langer  Zeit  den  Wa^crkcssel 
1  einfach  nochmals  füllen  und  ohne  Weiteres  die  Fahrt  fortsetzen 
können.  Die  Dampfspannung,  mit  der  man  arbeilen  kann,  l  ichtet 
sich  nach  der  MciilC  des  Natroahydrats.  welche  man  zur  Yn\. 
1  hing  benutzt.  Es  ist  praktisch  erwiesen,  dass  mau  in  dem  Kessel 
einen  L'eberdrnrk  von  7  bis  s  Atmosph.  dauernd  haltest  kann. 
;  wenn  man  auf  70  kg  zu  verdampfenden  Wrissers  2h  i  kg  N\ttroii- 
bvdrat  von  210  Grad  Siedepunkt  nimmt.    Bei  gerinircrer  Span- 
i  nung  verdampft  man  mit  derselben  Menge  Natronlauge  natür- 
lich grössere  Wassermeugen.  bei  3  Atm.  Uclierdrnrk  z.  It.  «erden 
'  mit  101»  kg  Natronlauge  K"i  kg  Wasser  verdampft,  U*i  2'  s  Atm. 
100  kg  Wasser  und  bei  I1',  Atm.  «  gar  löOkg  Was. er.  Das 
System  arbeitet  also  am  günstigsten  liei  nicht  zu  hoher  Datupf- 
.  S|«nnung.  für  die  meisten  Zwecke  reicht  ja  auch  ein  L'el-er- 
!  druck  von  3  Atm.  vollständig  aus. 

Das  sind  gauz  unerwartet  günslige  Resultate.  Die  Mu  chii.e 
!  fuhr  znrlem  sehr  ruhig  und  glcichmiis-ig.  man  hörte  und  <ili 
I  nichts  von  Dampf  und  Rauch,  auch  wurile  beobachtet,  dj-s  die 
|  Pferde  vor  dem  Vehikel  nicht  scheuen.  Die  Loconmtive  vereinigt 
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also  alle  Vortlieile  der  Dampfmotoren  ond  der  Electromotoren 
unter  Vermeidung  aller  Nachtheile  dieser  beiden  Systeme.*) 

J.  Correns. 

Flieht  raaiaarlwagea  4er  llallealftaea  Elseabahara. 

Em  deu  Rcichthura  der  südlichen  Gewässer  in  Italien  an 
Fischen  nach  dem  Korden  hin  besser  zu  verwerten,  wurden 
kürzlich  neae  Wagen  zum  Trans|iort  lebender  Fische  mit  sehr 
zweckmässiger  Hinrichtung  in  Verkehr  gesetzt,  bei  denselben 
dehnt  sich  Ober  die  ganze  iJinge  eines  vierröderigen  Eisenhahn- 
Waggons  ein  kupferner,  innen  verzinnter,  ca.  72""  tiefer,  mehr- 
teiliger Behälter  au*,  der  die  breite  des  Wagens  in  soweit 
einnimmt,  dass  zu  beiden  Seiten  noch  genügender  K.ioin  zum 
bequemen  Aus-  ond  Einsetzen  der  Fische  übrig  bleibt.  Nach 
Art  der  gewöhnlichen  »labilen  Fischbchiilter  ist  das  liussin  mit 
schräg  liegenden,  an  den  Rändern  mit  Kautschuk  ge]«kterten 
Klap)>cn  zugedeckt,  und  ausserdem  ist  zur  Sicherung  gegen  alUu 
grosse  Wasserschwankungen  in  jeder  Abtheilung  über  die  Wasser- 
oberfläche ein  I.einentueh  gebreitet.  Durch  Oeffner.  zweier  am 
Roden  des  Kassius  angebrachten  Hähne  kann  »las  Wasser  ab- 
gelassen und  mittelst  eines  Ober  dem  Wagcudaeb  in  einen 
Trichter  auslaufenden  Einfallluftrohrs  durch  frisches  ersetzt 
werden.  Zwei  Eiskasten  an  der  Decke  des  Wagens,  wie  solche 
bei  Iiier-  und  Fleischwaggons  üblich  sind,  dienen  dazu  in  der 
wärmeren  Jahreszeit  eine  besonders  kühle  Temperatur  zu  er- 
halten. Auf  diese  Weise  ist  es  ermöglicht,  ca.  IIOOO  kg  lelwnde 
Fische  iu  eine  Wagenladung  unterzubringen  und  fUr  die  wei- 
testen Strecken  frisch  und  munter  zu  erhallen. 


Seae  SralafWagea  der  sageaaaatea  Blilzzige  zwlachea  Paris  and 
CoBstaatiaopel 

sind  iu  der  Kathgeber'schen  Waggonfabrik  in  München  bestellt. 
Dieselben  erhalten  eine  Iünge  von  10, 2m  von  Ruffer  zu  Huffer 
und  ruhen  auf  4  Achsen,  die  zu  je  zwei  zu  einem  Truckgcstell 
zusamincngefasst  sind.    Zur  Erziclung  eines  möglichst  ruhigen 

*)  Ex  «ind  uns  für  da*  nächste  Heft  eine  genaue  Z«ichnung  und 
Beschreibung  der  Hon ignuiun'st hell  Locomotive,  Sowie  weitere  Mit- 
theilungen über  die  noch  im  Glinge  befindlichen  Versuche  in  Auflebt 
g-stellt  nnd  hoffen  wir  dann  auch  nähere  Angaben  öbrr  die  BetriebH- 
kosten  den*tl>in  beibringen  zu  künuen.  Die  üedact. 


Ganges  sollen  in  der  Auflagerung  des  Wagenkastens  20  Federn 
verwendet  werden,  und  die  Umfassung  des  Wagenkastens  ganz 
»us  indischem  Teakholz  hergestellt  werden.  Jeder  Wagen  bo- 
steht  aus  zwei  gleich  grossen  Hälften,  einem  Courswagcn  mit 
Coupces  und  einem  Schlafwagen,  letzterer  mit  Toilette  Beule 
Hälften  haben  besondere  Aborte.  Ausserdem  enthält  derselbe 
eine  Speisekammer  für  kalte  SpeUeu  und  Getränke  und  einen 
besonderen  Kaum  für  Anordnung  einer  Warmwa&ser-Ucizung. 
Auf  der  einen  Langscite  der  Coupces  läuft  ciu  Gang,  auf  wel- 
chem Klappsitze  angebracht  sind ;  der  Wagen  enthält  ti  halbe 
und  2  ])op|pel-('ou|ices  und  bietet  Kaum  für  25  Passagiere.  Der 
Preis  beläuft  sich  auf  ca.  Su.ooo  Mark.  Die  Wagen  sind  von 
der  »Compagnie  internationale  des  Waggons  lits-  bestellt,  wiib- 
rend  4  weitere,  bei  welchen  sämmtliche  Plätze  in  Schlafplätze 
unigewandelt  werdeu  können  und  in  denen  auch  Itadceinricli- 
tungeu  vorgesehen  siud.  für  die  Orient  -Expresszuge  zur  Ab 
lieferung  gelangen  werden. 

(Deutsche  Rauzcitung  18X3  S.  5 lä.) 

CatMenrhlaag  a>r  Elsrnlialia/üge  aach  Sysleai  Pia  Uta. 

Nach  einer  Notiz  des  C'entralbl.  der  IUuverwaltnng  vom 
1!>.  Mai  hat  sich  iu  New- York  eine  Actiengesellschait 

zur  Einführung  der  Gasbeleuchtung  in  den  amerikanischen  Eisen- 
bahnwagen noch  dem  Pintsch'schen  System  gebildet.  Nach 
diesem  System  waren  dort  bereits  ISO  Personenwagen  einge- 
richtet, während  in  Deutschland  Kreits  ca.  12000  Wagen  in 
solcher  Weise  mit  (ias  beleuchtet  werden.  A.  a.  0. 


Preiivertaeilaar  flr  Faakeafaag-  aid  FaakeaMsea-Apparate. 

Der  vom  Verein  zur  Hefönieruug  des  Gewerbfleisscs  in 
Prcusscn  für  1KSI/MJ  ausgeschriebene  Preis  von  500  Mark 
für  die  beste  geordnete  Zusammenstellung  der  bis  jetzt  vorhan- 
denen Fuukenfang-  und  Fuukenldsck-Appurate  für  I-ocomotiven, 
Ixxoniobilcn  uud  andere  bewegliche  .Maschinen  iu  Verbindung 
mit  einer  Darlegung  Uber  die  Notwendigkeit  derartiger  Vor- 
■  richtungen  im  Allgemeinen  nnd  einer  eingehenden  Kritik  der 
|  Wirksamkeit  der  einzelnen  Apparate  wurde  Herrn  C.  Reimann, 
1  Maschinenmeister  der  Ilcrlin-Hnmburger  Eisenbahn  in  Wittcn- 
j  berge  erteilt. 


Signal 

lattrcanniaiealioas-SIgoalt  auf  Oesterrelchistb«!  EUeobaaaea. 

Nach  einem  Dericht  der  Kaiser  Ferdiuands-Xordbahn  an 
das  k.  k.  Handelsministerium  waren  bis  zum  30.  Septbr.  1882 
auf  den  Oesterreichischen  Eisenbahnen  folgende  Intercommuni- 
catlous-Signale  bei  Schnellzügen  eingeführt: 

I  )  Die  Kusclitehradcr  Eisenbahn   bat  vier  Züge  mit  dein 

Gassebner'schen  Signale"*)  eingerichtet  im  lletrielie: 
2)  auf  der  Kaiser  Franz  Josefbabn  ist  das  Wildgruber'tche 
Intercominuiiications-Signal  in  Verwendung : 

*•)  Vergl.  Organ  \&X  S.  IM.  -I  J'3 


r  e  b  e  n. 

3)  die  Österreichische  Nord-Westbahn  hat  das  electrisclie 
Intercomninnicatioiis-Signal,  Sy  stem  Rcchtold,  eingeführt : 

4)  auf  den  Linien  der  Oesterr.  Sitdbalm- Gesellschaft  sind 
a)  die  englische  Zugleine  und  b>  bei  den  Courierzugen 
No.  1  und  2  auf  der  Linie  Wien-Triest  ein  electrisches 
lnterconimnnicatioiis-Sigual  in  Verwendung; 

5)  die  Galtzisch«  Carl  Ludwig- Bahn  hat  das  Wildgruber'scl.e 
Alarm-Signal  lim  Einverständnisse  mit  der  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordbahn  für  die  Linie  Wien-Krakau)  in  Ver- 
wendung ; 

6)  auf  der  Lemberg-Czernowiu-Jussy-Eisenbahn  ist  an  einem 
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Zuge  die  Gassebner 'sehe  Vorrichtung  and  an  einem  an- 
deren das  Signal  nach  System  Oesterreicher  and  Schlösser 
angebracht ; 

7)  die  Verwaltung  der  Oesterreicbischen  Staatseisenbahn-Ge- 
sellscbaft  fahrt  dos  PmdhommeVhe  elektrische  Signal, 
welches  bei  einem  Courierzuge  der  Linie  Wien-Orsova 
probeweise  eingeführt  wurde,  auf  allen  Linien  für  die 
Courierzüge  ein,  and  sind  108  verschiedene  Wagen  zur 
Ausrüstung  mit  denselben  bestimmt; 
ti)  anf  den  Linien  des  westlichen  Staatsbahnnetzes  und  der 
tom  Staate  betriebenen  Privatbahnen  war  bei  den  Express-i 
Courier-  uud  Scbnellzflgen  die  englische  Zugleine  in  Ver- 
wendung, und  wurden  zur  Venninderang  des  Kraftauf- 
wandes bei  Benutzung  derselben  einige  construetive  Ver- 
besserungen vorgenommen. 

Ausserdem  wurde  ein  anderes  Signal  versnobt,  wel- 
ches im  Wesentlichen  darin  besteht,  dass  vom  Coupö  ans 
eine  in  der  Mitte  der  Wagon  anf  den  Dächern  gefahrte 
Leine  abgeschnitten  wird,  wodurch  eine  Glocke  am  Con- 
dncteurwngen  zum  Ertönen  kommt  ; 
9j  die  Kaiser  Ferdinands  -  Xordbahn  verwendet  a)  in  der 
Strecke  Wicn-Marchegg  in  Vereinbarung  mit  der  Ocsterr. 
SlaaUbahn  -  Gesellschaft    das  electrische  Signal  •  System 
Pradbomme;   b)  in  der  Strecke  Wien-Krakau  und  beim 
ilofzoge  ist  das  Wildgrnber'sche  Alarm-Signal  angebracht. 
Von  diesen  Intercommunications-Signalen  wurde  in  5  tällen 
eine  berechtigte  und  nützliche  Anwendung  gemacht  (auf  der 
Kaiser  Franz  Josef- Uahn,  Oesterr.  Nord -Westbahn,  auf  den 
Linien  der  Oesterr.  Staatsbahn- Gesellschaft  and  auf  jenen  der 
k.  k.  Direetion  für  Staatseisenbahnbetrieb,  anf  letzteren  in  zwei 
Fällen),  und  zwar  in  4  Fällen  von  Reisenden  and  in  einem 
Falle  vom  Znpbegleitungsjiersonale.     Ausserdem  kamen  noch 
5  Falle  unberechtigter  Anwendung  auf  der  Oesterr.  Nord-West- 
baan  vor.      (Nach  Oesterr.  Eisen bahnzeitnng  1  «t*3  S.  21). 


•er  Salzen  der  anf  dea  Lotoaeiiven  angebrarklen 
beschwlndlgkettiMMer 

wird  in  einer  Abhandlung  des  Ccntralblntts  der  Bauverwaltung 
vom  14.  October  18*2  (S.  3«9)  als  sehr  zweifelhaft  hinge- 
stellt, indem  erwähnt  wird,  dass  jeder  cinigermaasson  geübte 
Fahrer  eine  vollständig  ausreichende  Fertigkeit  in  der  Er- 
zielang  der  zweckentsprechenden  oder  zulässigen  Geschwindig- 
keit habe,  nnd  durch  die  auf  den  Maschinen  angebrachten 
Geschwindigkeitsmesser  die  Aufmerksamkeit  des  Locomotiv- 
fflhrers  von  anderen  wichtigeren  Sachen  abgelenkt  würde. 
Weiter  wird  daselbst  ausgeführt,  dass  kaum  ein  Bedürfnis« 
vorliege,  ein  durchaus  genaues  Einhalten  der  zulässigen  Zug- 
gesebwindigkeit  zu  verlangen,  oder  durch  Anwendung  ver- 
winkelter A|>|Kirate  diese  möglich  zu  machen,  da  die  mathe- 
matisch genaue  Festsetzung  der  zulässigen  Geschwindigkeit 
el*nso  unmöglich  ist,  wie  das  mathematisch  genaue  Fahren. 

Ferner  wird  erwähnt,  dass  Geschwindigkeitsmesser  be- 
sonders für  solche  Maschinen  für  erforderlich  gehalten  werden, 
welche  die  Züge  auf  Dahnen  untergeordneter  Bedeutung  be- 
fördern, weil  die  Anforderungen  an  die  Ausrüstung  und  Be- 
wachung dieser  Bahnen  nar  unter  der  Voraussetzung  a 

inp.  fax  d»  Vorbeiritt«  4e»  E««bi»n»«rn..   »■»  fei««.  XXI,  H.nd    I.  i,  . 


sehr  geringes  Maass  herabgesetzt  worden  sei ,  dass  die  Ge- 
schwindigkeit von  10  bezw.  15  km  in  der  Stunde  nicht  Ober- 
schritten werde.  Diese  Annahme  dürfte  bei  näherer  Prüfung 
nicht  zutreffen;  viel  eher  wird  es  geboten  sein,  die  mit  der 
grossten  Geschwindigkeit  fahrenden  Schnellzuge  möglichst  voll- 
ständig auszurüsten,  da  bei  diesen  das  ßetriebsmaterial  am 
stärksten  in  Anspruch  genommen  wird,  auch  die  Folgen 
eines  bei  zu  grosser  Geschwindigkeit  eintretenden  Unfalls  viel 
erheblicher  sein  werden,  als  bei  einem  Sccnndärbahnzuite, 
selbst  wenn  letzterer  unbewachte  Uebcrgänge  zu  befahren  hat. 
Will  man  diesen  Uufällen  durch  Einrichtung  an  den  Zügen 
vorbeugen,  so  kann  dies  nicht  durch  Anbringung  von  Ge- 
schwindigkeitsmessern, sondern  nur  durch  Anbringung  kräftig 
wirkender  Bremsen  erreicht  werden,  da  es  nur  mit  Hülfe 

|  solcher  möglich  ist,  den  Zug  auf  die  kürzeste  Entfernung  »um 
Stehen  zu  bringen.  — 

Dennoch  wird  es  als  selbstverständlich  angenommen,  dass 
eine  Controlo  darüber  nöthig  ist,  ob  die  Züge  mit  angemessener 
Geschwindigkeit  gefahren  werden,  und  wird  diese  Controle 
zweifellos  in  zweckmäßigster  Weise  durch  elektrische  Contnct- 
apperate  ausgeübt.  Wollte  man  dazu  überguhen,  den  durch 
die  Geschwindigkeitsmesser  dargestellten  gesammten  Lauf  jeder 
Maschine  zu  controliren,  so  müsste  man  ein  Heer  von  Beamten 

I  anstellen,  nm  die  zahllosen  Aufzeichnungen  der  Apparate  nach- 

I  sehen  und  die  bei  Verfolgung  der  gefundenen  Unregelmässig- 
keiten entstehende  umfangreiche  Corresiwndenz  bewirken  zu 

;  können. 

Bei  ungenügender  Controle  werden  die  Führer  in  der 
Steigung  stets  zu  langsam  and  demnächst  im  Gefälle  zu  schnell 
fahren,  um  Feuerungsmaterial  zu  ersparen  und  hierdurch 
Prämien  zu  erzielen.  Es  ist  deshalb  zunächst  erforderlich, 
die  Controle  auf  den  stark  geneigten  Strecken  auszuführen  and 
hierzu  bieten  die  electrischen  Contactapparate  das  einfachste 
|  nnd  zuverlässigste  Mittel.  Die  Kosten  derartiger  Anlagen  sind 
;  aber  unbedeutend  und  stehen  in  keinem  Verltältniss  zu  den- 
jenigen, welche  durch  die  Anbringung  von  Geschwindigkeits- 
messern anf  allen  Maschinen  bedingt  würden. 

Um  dem  Führer  die  Möglichkeit  zu  geben,  die  Geschwin- 
digkeit des  Zuges  annähernd  tc-tiau  festzustellen,  kann  nun  die 
Entfernung  der  einzelnen  G«itacta|'|>arate  auf  allen  Strecken 
so  bemessen,  dass  Schnellzüge  mindestens  1  Minute,  Personen- 
züge mindestens  \  lit  Minute  und  Güterzüge  mindestens  2  Minuten 
Fahrzeit  von  Taster  zu  Taster  einhalten  müssen,  weuu  die  für 
die  Strecke  zulässige  Geschwindigkeit  nicht  überschritten  werden 
soll;  die  Entfernungen  der  Taster  unter  sich  verleiten  sich 
dann  zu  einander  wie  die  virtuellen  Längen  der  betreffenden 
Strecken. 

Selbst  wenn  alle  Maschinen  mit  Geschwindigkeitsmessern 
ausgerüstet  wären,  würde  es  sieb  empfehlen,  die  dauernde 
Controle  auf  die  gefährlichen  Strecken  zn  beschränken  und 
hier  nur  durch  electrischo  Contuctapiarate  zur  Ausführung 
bringeu  zu  lassen,  da  schon  die  Durchsieht  und  Aussonderung 
der  Aufzeichnungen  der  Geschwindigkeitsmesser  viel  zu  zeit- 
raubend ist,  während  die  .Controle  der  durch  die  electrischen 
Contactnpparato  bewirkten  Aufzeichnungen  nur  unbedeutend« 
Zeil   und  Arbelt  erfordert.     Bei   den   eleclriscben  Cuntact- 
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apparaten  kann  die  Controle  Ober  die  eingehaltene  Gesrhwin-  [ 
dlgkeit  unmittelbar  uaeb  der  Fahrt  durch  den  den  Apparat  ' 
im  Stationsburcau  bewachenden  Beamten  vorgenommen  werden.  I 
Schliesslich  wird  empfohlen,  die  zur  Ausrüstung  der  ; 
Maschinen  mit  Geschwindigkeitsmessern  erforderlichen  Kosten 
viel  zweckmässiger  zur  Ausrüstung  der  Maschinen  mit  schnell 
und  kruftig  wirkenden  Bremsen  zu  verwenden.     .  A.  a.  0. 


•er  Zig-Trlegr«ph  von  C.  W.  Williaas 

wurde  auf  der  Atlanta  and  Charlotte  -  Eisenbahn  in  Nord- 
Amerika  (Verein.  Staaten)  einer  Reihe  von  Versuchen  nnter- 
worfen.  Hei  demselben  wird  zur  Verbindung  zwischen  dem  in 
Bewegung  betindlichen  Wagenzuge  eine  lüngs  der  Strecke,  durch 
hantige  Zwischenrilume  unterbrochene  Telegraphenlcitutui  benutzt, 
bei  welcher  die  Enden  der  Unterbrechungen  an  auf  den  (Juer- 
schwclleu  befestigten  Cotitactschienen  geführt  wurden.  Die 
Contaetschicncu  tragen  zwei  Metallrullen,  mit  denen  die  Enden 


der  Linie  verbunden  sind ;  werden  diese  Rollen  niedergedrückt, 
so  wird  der  Strom  der  Linie  unterbrochen,  bei  normaler 
Stellung  dagegen  ist  der  Strom  ge-u-h.lo-.sen.  Unter  dem  Huden 
des  zum  Tclegrapheuranme  bestimmten  Wagen»  ist  ein  vor- 
stehender Schuh  mit  zwei  Metallstreifen  oder  Stangen  ange- 
bracht, welche  während  der  Wagen  die  Strecke  durchlauft, 
mit  den  erwähnten  Rollen  in  ÜerOhruug  kommen,  diese  nieder- 
drücken ,  den  Stromkreis  an  dieser  Stelle  unterbrecht!) .  da- 
gegen hierdurch  den  Telegrapheuapparat  des  Wagens,  der  mit 
jenen  Streifen  tu  leitender  Verbindung  stellt,  an  dieser  Stelle 
einschalten.  Obwohl  diese  Zugsignalisirung  manche  Vortheile 
bietet  und  namentlich  die  jedesmalige  I^ge  der  Züge  auf  der 
Strecke  von  den  Stationen  aus  erkenne«  lilsst,  so  haben  diese 
Versuche  ergeben,  dass  die  Einführung  dieses  Systems  mit  zu 
grossen  Kosten  verbunden  und  die  Isolir'nng  der  Leitung  zu 
schwierig  sei. 

(Engineering  vom  11.  August  18*2  S.  141.) 


Ausser  gewöhnliche 

llle  DrarheareU-Zabiradbibi. 

Die  erst«  in  Preisen  ausgeführte  Zahnradbahn  war  die 
Industriebahn  der  Grube  »Friedrichssegen«  bei  Oberlahnstein,  *)  I 
die  von  dem  Ingenieur  Aug.  Kuntze  erbaut  ist,  welcher  auch 
bei  der  Aufstellung  des  Eulwurfs  der  zweiten  in  Prenssen  znr 
Ausführung  gelangten  Bahn  dieses  Systems,  zugleich  der  ersten  : 
Zahnradbahn  für  Personenbeförderung  in  Deutschland,  der  neuen 
Drachenfehbahn,  betheiligt  war  und  den  Hetrieb  der  letzteren  1 
jetzt,  als  deren  Director  leitet. 

Der  von  der  »Deutschen  Ixical-  und  Strassenbahn-Gesell- 
sehaft  «  in  Herliu  unternommene  Bau  der  Drachenfelsbahn  wurde 
am  8.  November  1882  begonnen  und  durch  den  Ingenieur  ; 
Tietjens  in  der  kurzen  Zeit  von  sieben  Monaten  im  l'nter-  . 
bau  zum  Abschluss  gebracht ;  die  Verlegung  des  Oberbaues  ' 
u.  s.  w.  leitete  demnächst  Ingenieur  Kuntze.  Die  Trace  der 
Balm  mit  zugehörigen  Anlagen  ist  einfach.  An  der  Bergseite 
hinter  Königswinter,  ist  ausser  deu  Dienstgebjiudcn  ftir  die 
Bergbahn  eine  27m  weite  und  27»  langu  bedeckte  Perrouhalle 
erbaut  worden,  von  welcher  die  Linie  ausgeht  und  ziemlich 
direct  dem  Drachenfels  zufuhrt.  Eine  durch  den  Kölner  Dom 
und  don  Drarhenfels  gelegte  Gerade  fallt  nahe  genug  mit  der 
Bahnrichtung  zusammeu.  Doch  hat  diese  zur  möglichsten  Ver- 
minderung der  Erdarbeiten  und  zur  Umgehung  theurcr  Grund- 
stücke einige  Curven  mit  Minimalradien  von  225»,  an  einer 
Stelle  sogar  200'"  erhalten  müssen.  Die  Bahn,  deren  Gesammt- 
läuge  1522:B  beträgt,  beginnt  etwa  b'  Minuten  vom-  Bahnhof 
Königswinter  der  Rechtsrheinischen  Eisenbahn  nnd  erklimmt  1 
dann  die  222m  betragende  Höhe  des  Berges  in  Steigungen, 
von  denen  die  giösstcu  auf  eiuer  93»  langen  Strecke  200  °!(>n 
(1  :  5|  und  auf  zwei  anderen,  183  und  303"»  langen  Strecken 
1*2",,,,  (1:5,5)  betragen;  auf  den  übrigen  Strecken  wechselt 
die  Stciguug  zwischen  1:5,5  uud  1:10.  Auf  Bahnhof  Königs- 


•)  Siehe  Organ  1SS1  8.  S4  u.  *5. 


Eisenbahnsysteme. 

winter  liegen  die  Gleise  in  den  Schuppen  und  auf  der  Schiebe- 
bühne horizontal,  am  oberen  Endpunkte  in  Steigungen  von 
1  :  8  und  1  :  12. 

Die  bedeutendsten  Erdarbeiten  waren  an  dem  240™ 
langen,  7,7»  tiefen  Einschnitt  bei  Stat.  5  zu  bewältigen.  Die 
Einschnitt massen  bestanden  meist  aus  Thon,  welcher  L'mstaud 
bei  der  durchweg  nassen  Witterung  der  Ausführung  viele 
Schwierigkeiten  bereitete,  zumal  der  Transport  in  Gefallen  bis 
1:4  geschehen  musste.  *)  Die  Maurerarbeiten  begannen 
bei  einzelnen  Bauwerken  Ende  November  l*-<2:  an  den  grös- 
seren Bauwerken  im  Marz  1HÖ3.  Das  tiscnlische  Gebiet,  wel- 
ches die  Bahn  im  obern  Theil«  durchschneidet,  wurde  Anfang 
Jatiuir  überwiesen  und  die  Arbeiten  konnten  hier  erst  von 
diesem  Zeitpunkt  ab  beginnen.  Im  Ganzen  wurden  ausgeführt : 
27000  cbm  Erdarbeiten  (darunter  7000  cbm  Fels).  4500  cbm 
Mörtel-Mauerwerk  und  1 500  cbm  Trocken-Mauerwerk.  Beson- 
dere Schwierigkeiten  verursachte  die  Alllage  der  Bahn  an  den 
beiden  Endpunkten.  Das  Planum  für  den  oberen  Endpunkt 
musstc  durch  Anlage  eines  Viaductes  von  tj  Oeffnungen  zu  5.5» 
an  dem  steilen  1 :  1  abfallenden  Felsabhang  geschaffen  werden ; 

*)  Für  die  Trimport'.-  wurde  mit  Rücksicht  auf  die  Steilheit  d«a 
Hang«.-«  <ius  Doppelte  der  s.wst  üblichen  Ansätze  Mitgenommen ;  e«  hat 
sich  geieigt.  diu«  diese  Annahme  gerechtfertigt  wnr.  Der  Transport 
musste  meist  mit  Schubkarren  geschehen:  die  Dämme  wurden  über 
Kupf  vorgetrieben.  Besonderes  Intere»».)  bieten  zwei  abweichende 
Transportarten ;  die  eine  war  aufwart«  gerichtet  bei  einer  Störung 
von  1:G.  Der  Unternehmer  bediente  »ich  da»u  einer  Uollbabn  'von 
"Ora  Spurweite  mit  kleinen  Wagen  deren  Küsten  1.21V"  1-iinge,  1.10« 
Breite  und  0.40 "  Tiefe  hatten  und  somit  ca.  0.5  cbm  fiuwfca.  Kinen 
solchen  Wagen  log  ein  Pferd  mit  5  Paa.vm  »uf  der  durchschnittlich 
150"  langen  TraJHportbahn  in  etwa  15  Minuten  vom  Kinochnitt  auf 
de»  Damm;  abwärts  wurde  der  leere  Wagen  nur  mit  der  Bremse  ge- 
fahren; täglich  konnten  40  Wagen  gefördert  werdi-li.  An  anderer  Stell« 
wurde  Abwärts- Transport  mit  rferJekurrcn  gemacht.  Kin  Pfeid 
(kleiner,  leichter  Schlag)  ging  die  225°  hinge  Bahn  täglich  100  mal 
hin  und  znrlick.  legt«  also  45  km  pro  Tag  zurück. 
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die  Tfeiter  «in«!  bis  zu  6»  Tiefe  auf  festem  Fels  fnndirt ;  gegen  | 
den  noch  dem  Dracbenfcls  fahrenden  Fahrweg  ist  die  Bahn 
dareb  eine  1 : 1  „  geneigte  Futtermauer  abgeschlossen,  welche 
eine  grosste  Höhe  von  etwa  IG01  erhalten  maule.  An  Kunst- 
hauten  sind  ausserdem  noch  vorhanden :  2  schiefe  Wege-Unter-  1 
fahrungen  von  4°  Licht  weite,  eine  Wege-Unterfübrung  von  30» 
Linge  und  1.2  ">m  Licbtweite  unter  dem  8™  hohen  Damm  bei 
Stat.  -1.20  und  ein  Viaduct  von  o7m  Länge,  dessen  einzelne 
OefTnungen  5,5»  lichte  Weite  haben;  ferner  bis  zn  6"  hohe 
Futter-  und  Stützmauern  zur  Schaffung  des  Planums  auf  Bahn- 
hof Königswinter ;  die  Ausführung  geschah  in  hammerrechtem 
Bruchstein-Mauerwerk  unter  Verwendung  von  Kalkmörtel  mit 
OmcntzusaU.  Anfang  Juni  war  das  Planum  soweit  fertig,  das» 
mit  dem  Auftragen  der  Packlage  begonnen  werden  konnte. 

Ites  Oberbaus)  stem  ist  das  von  der  Rigibahn  entlehnte 
Riggenbacb'sche  und  die  Spurweite  beträgt  LOO"1;  die  in  der 
Mitte  liegende  Zahnstange  ist  aus  Suhl  mit  zwei  gewalzten 
[-Profilen  von  120""  Höhe  gebildet,  die  dazwischen  genieteten 
Zahne  haben  120™»  Länge  und  lOO"*  Zahnthcilung  und  be- 
tragt das  Gewicht  der  Zahnstange  55  kg  pro  Meter.  Zu  beiden 
Seilen  sind  zur  vollständigen  Sicherung  des  Gestänges  liegende  : 
t-t-Eisen  mit  den  eisernen  Querschwellen  verschraubt.  Die 
Stthlschienen  sind  107»»  hoch,  haben  einen  90—  breiten  Fuss, 
5f>»»  Kopf  breite  und  einen  9""  starken  Steg ;  sie  wiegen  pro 
lauf.  Meter  24,3  kg.  Die  eisernen  Querschwellen  von  1,80" 
Ungc  sind  im  Abstände  von  1».  Der  Stoss  der  9»  langen 
Schienen  erfolgt  auf  einer  Querschwelle.  In  Abständen  von  50 
bis  UK>™  sind  zum  Festhalten  des  Oberbaues  und  zur  Verhlu- 

Die  Visirbrüche  sind  durchweg  mit  dem  Halbmesser  von 
225™  ausgerundet,  so  das»  das  Biegen  der  scharf  gekrümmten 
Schienen  nach  Situation  oder  Längenprofil  in  dem  Walzwerk 
nach  Schablonen  geschehen  konnte. 

In  dem  letzten  Visir  auf  der  Hohe  des  Restaurations- 
Gebandes  am  Fusse  der  Ruine  Drachenfels  gabelt  sieh  die  ein- 
gleisige Anlage  in  einer  symmetrisch  angelegten  Zahnstangen- 
Weiche,  welche  einen  Kreuzungswinkel  von  1 :  ,  hat,  in  zwei 
Gleise.  Auf  dem  Bahnhof  Königswinter  sind  beide  Hauptglcise 
gleichfalls  durch  eine  Weiche,  die  Nebengleise  mit  diesen  und 
den  Gleisen  im  Schuppen  dagegen  durch  eine  Sehielwbübnc  in 
Verbindung  gesetzt.  Die  unteren  Gleise  wurden  anf  eine  Länge 
von  20(>**  vor  Ankunft  der  ersten  Maschine  verlegt:  nach  Ein- 
treffen der  letzteren,  am  15.  Juni,  wurde  dann  mit  dem  wei- 
teren Verlegen  der  Gleise  begonnen,  wobei  die  Maschine  die 
unten  lagernden  Materialien  zu  Berg  schaffte.  Am  30.  Juni 
war  der  obere  Endpunkt  erreicht. 

An  Betriebsmitteln  sind  3  Locomotivcn,  <5  Personenwagen 
und  1  Güterwagen  beschafft.  Die  Locomotivcn  sind  Tender- 
maschinen mit  4  Iuiufrädern,  haben  ein  Leergewicht  von  15,5 
Tonnen  und  ein  Dicnstgewicht  von  18,5—19  Tonnen.  Ihre 
Kessel  nind  liegend,  unter  1 : 1 3  nach  vorn  geneigt  angeordnet. 
Das  Zahntriebrad  aus  Ticgel-Gussstahl  hat  einen  Durchmesser 
im  Theilkreis  von  105Ü1»»  und  33  Zähne  mit  100»»  Theilung. 
Die  Locomotive  hat  100—180  Pferdekräfte  und  ist  im  Stande, 
2  Wagen  mit  je  45  Personen  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
3»  in  der  Secunde  zn  Berg  zu  fuhren.    Die  Personenwagen 


wiegen  gegen  4  Tonnen ;  sie  sind  an  den  Kopfwänden  durch 
Glaswände  geschlossen,  an  beiden  Seiten  aber,  oberhalb  der 
Thoren  dagegen  ganz  offen  nud  enthalten  40  Sitzplätze  und 
5  Stehplätze,  so  dass  mit  jedem  Zuge  90  Personen  befördert 
werden  können.  Jeder  Wagen  hat  eine  kräftige  Zabnradbrcmse. 
welche  sich  bei  den  angestellten  Proben  als  äusserst  wirksam 
zeigte  und  ein  Feststellen  der  Wagen  an  jeder  Stelle  der  Bahn 
ermöglichte. 

Die  Anordnung  der  Züge  bt  die  bei  anderen  Bergbahnen 
übliche:  die  Locomotive  befindet  sich  stets  thalwärts  vom  Zuge 
und  eine  Kuppelung  der  einzelnen  Fahrzeuge  findet  nicht  statt. 
Sämmtliche  Betriebsmittel,  sowie  die  Zahnstangen  und  Weichen, 
Schiebebühnen  und  Wasserlcitungstbeile  sind  von  der  Maschinen- 
fabrik Esslingen  in  Württemberg  geliefert.  Die  Pläne  zu  Ma- 
schinen, Wagen  und  Zahnstange  hat  Ingenieur  Riggenbach 
selbst  angefertigt. 

Die  Gesammtkosten  der  Drachenfelsbahn  sollen  einschliess- 
lich des  Grunderwerbs  gegen  600000  Mark  betragen  haben, 
eine  im  Verhältnis«  zur  iJlngc  scheinbar  nicht  unbedeutende 
Summe,  deren  Höhe  sich  einesteils  aus  der  erheblichen 
Schwierigkeit  der  Strecke,  andererseits  aber  aus  den  umfang- 
reichen Beschaffungen  an  Maschinen  und  dem  Zubehör  an 
Schuppen  nnd  dergl.  erklärt.  Die  kilometrisehe  Angabe  der 
Kosten  giebt  daher  bei  der  geringen  Bahnlänge  von  nur  1,52  km 
ein  nicht  ganz  zutreffendes  und  zn  ungünstiges  Bild. 

(Nach  dem  Centralbl.  der  Bauverwalt.  1883  No.  29  und 
Deutscher  Bauzeitung  1*83  No.  59.) 
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Wie  das  Centralblatt  der  Bnn Verwaltung  vom  13.  October 
1883  So.  41  mittbeilt,  wurde  bereits  1*82  eine  Güterbahn 
von  0,850»  Spurwelte  und  2,355"  Länge  von  der  Kupferhütte 
»Kunst«  nach  dem  Bahnhof  Herdorf  an  der  Küln-Giessoner 
Eisenbahn  zum  Theil  als  Adhäsions-  zum  Theil  als  Zahnradbahn 
eröffnet  und  seitdem  Im  Betrieb  erhalten.  Von  der  angeführten 
Gesammthinge  ist  1  km  zweigleisig,  während  die  Länge  der  Zahn- 
stange nur  193»  betragt.  Die  Bahn  ersteigt  im  ganzen  37,*o», 
wovon  16,70»  auf  die  Zahnstangenstrerke  entfallen.  Die  grösste 
Steigung  auf  der  letzteren  betragt  1:11,  auf  der  Adhäsion*- 
strecke  1  :  35.  Der  Curven-Itadius  in  der  Zahnradstretke  ist 
180»,  während  in  der  Adhäsionshahn  solche  bis  zu  fiO»  vor- 
kommen. Die  Vignoles-Schienen  wiegen  pro  Meter  20  kg.  Ein- 
schliesslich der  Betriebsmittel  haben  die  Anlagekosten  im  ganzen 
160000  Mark,  für  das  Kilometer  also  nahezu  6*ooo  Mark  be- 
tragen. A.  a.  O. 

Eleelrbeke  Bahn  nö«lli|t-Y.rs«»rlaL 

Am  18.  October  18*3  fand  die  oföcielle  Probefahrt  auf 
der  von  der  Station  Mödling  (Oesterr.  Südbahn)  bis  zur  Klause 
vollendete  Theilstrecke  der  von  Siemen«  und  Halskc  für  elek- 
trischen Betrieb  eingerichteten  Bahn  statt.  Bei  dienern  zur  Aus- 
führung gelangten  I'rincip  wird  der  electrische  Strom  nicht 
durch  die  Schienen  (wie  bei  der  elektrischen  Bahn  nach  Lichter- 
fehle  und  derjenigen  nach  der  clectrischen  Ausstellung  im  Prater». 
sondern  durch  ein  an  Telegraphensäulcn  angebrachtes  röliren- 
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förmiges  Gestänge  geleite«  (vergl.  Fig.  1-  4  üuf  Taf.  VI  I.  Die 
Kohren  sind  ibrer  ganzen  Länge  nach  an  der  untern  stehe  ge- 
schlitzt, um  die  Znleitnngsdrilhte  dncrhznlassen,  welche  mit  in 
der  Röhre  »ich  bewegenden  metallenen  Holzen  verbunden  sind. 
Eines  der  Rohre  vermittelt  die  Hinleituug.  ein  zweites  die 
Kackleitung.  Der  clectrlsche  Strom  gelangt  durch  die  erwähn- 
ten Contact  Mzen  und  Zutcitungsdrfthte  in  die  am  Wagen  an- 
gebrachte sei  »mlilre  Dynamomaschine  und  setzt  durch  Zahnrad- 
Übertragung  die  Rüder  iles  Waggons  in  Bewegung.  Reim  Fahren 
zieht  der  Waggon  mittelst  der  Leitungsdrähte  die  Holzen  in 
den  beiden  geschlitzten  Köhren  mit  sich,  so  dass  er  bestandig 
in  den  Stromkreis  eingeschlossen  bleibt.  Die  Anordnung  von 
Röhren  an  Stelle  von  Drahtseilen  oder  einfachen  Führungs- 
schienen bat  den  Vortheil,  dass  die  fontai  tflächc  rein  erhalten 
bleibt  und  dass  insbesondere  das  im  Winter  sich  ansetzende 
Eis  nicht  störend  auftreten  kann. 

Zur  Stromerzeugung  dienen  vier  Dynamomaschinen,  welche 
in  einem  nächst  der  Bahnstation  Mödling  gelegenen  Maschinen- 
halle aufgestellt  sind.  Vorläufig  ist  jedoch  nur  eine  Dynamo- 
maschine mit  einem  Arbeitsaufwand  von  40  Pferden  im  Betriebe, 
desgleichen  auch  nur  ein  Wagen  mit  einem  Fassungsraum  für 
24  Personen.  Derselbe  durchfährt  die  1,7  km  lange  Strecke 
in  der  Steigungsrichtnng  (1:100)  in  6  Minuten  und  zurück  in 
4  Minuten.  Nach  dem  Fahrplane  werden  vorläufig  täglich  1« 
Züge,  aus  zwei  bis  drei  Wagen  bestehend,  in  beiden  Richtun- 
gen verkehren.  Die  weitere  1,2  km  lange  Strecke  Klauson- 
VorderbrUhl  durfte  erst  im  nächsten  Frühjahr  eröffnet  werden- 
(Wochenschrift  des  Ocsterr.  Ingen.-  und  Archit. -Vereins 
18*3  S.  27«. 


EJettrutthe  Elsen  hi  Im  von  Pertrnsh. 

Nach  Engineering  vom  20.  April  1883  wurde  kürzlich 
von  Gebrüder  Siemens  in  London  eine  eingleisige  elek- 
trische Kahn  von  dem  nördlichen  Endpunkte  der  Belfast  und 
Northern  Couuties  Railway  I'ortrosh  nach  dem  etwa  10  km 
entfernten  Busbmills  im  Bushtlmle  gebaut,  welche  eine  Spur- 
weite von  3  Fuss  engl.  (=0,91 4°')  und  Maximalsteigungen 
von  1  :  35  hat.  Dieselbe  soll  sputer  mit  einer  elcctrisehcn  Kahn 
von  Dervock  verbunden  werden,  um  so  die  Schmalspurbahn 
von  Ballyiueua  nach  Lame  und  Cushendall  zu  erganzen.  Als 
Betriebskraft  ist  die  Wasserkraft  des  Flusses  Bush  in  Aussicht 
genoinmty),  wo  die  erforderlichen  Turbinen  bereits  aufgestellt 
wurden,  bis  jetzt  liefert  eine  Dampfmaschine  von  25  Pferde- 
kräfteu  an  dem  Endpunkte  Portrush  die  Detriobskraft. 

Als  Zuleitung  werden  Schienen  von  T-Eisen,  die  ein  Ge- 
wicht von  10,3  kg  pro  Meter  haben  und  auf  mit  Thecr  ge- 
trünkten  Holzsäulcn  ruheu;  dieselben  stehen  in  Altstünden  von 
3.05ra  430""«  boch  über  dem  noden  und  550="»  entfernt  von 
der  inneren  Schienenseite.  Jede  Süule  trügt  zur  Isolirung  unter 
dem  Ix-iter  eine  Kap|>e  aus  s.  g.  »Insulit«,  wodurch  der  gerammte 
Verlust  durch Seitenströme  in  der  Hinleitnug  nur  etwa  0,75  Pferde- 
kriifte,  oder  unter  ft%  betrügt,  wenn  I  Wagen  laufen.  Den  Strom 
liefert  eine  Dynamomaschine  mit  F.lectrotnagneten  im  Neben- 
schlüsse, getrieben  von  25  indicirten  Pferdekriifton.  Zwei  Bürsten 
vermitteln  die  Zuführung  des  Stromes  zu  dem  Wagen,  indem  eine 
an  jedem  Wagenende  angebracht  ist :  durch  diese  Anordnung  \ 


i  vermag  der  Wagen  die  zahlreichen,  durch  Feldwege  bedingten 
|  Unterbrechungen  der  Leitung  zu  überbrücken ;  trotzdem  sind 
!  mehrere  solcher  Wege  zu  breit  und  werden  blos  in  Folge  der 
Trägheit  des  Wagens  überschritten.  Von  den  Bürsten  gelangt 
der  Strom  zu  einem  Umschalter  mit  Widerständen :  der  Hebel, 
welcher  die  Widerstände  aus-  und  einschaltet,  verstellt  auch 
die  Bürsten  zum  Umkehren  der  Stromrichtnng  und  Bewegungs- 
richtung; aus  der  Dynamomaschine  geht  der  Strom  durch  die 
Fahrschienen  zur  Erde.  Die  Leitungsschienen  bestehen  aus 
Längen  von  15,3  5",  die  durch  Irischen  und  doppelte  an  das 
Eisen  angelftthete  Knpferschleifen  verbunden  sind :  ähnliche 
Verbindungen  besitzeit  auch  die  Fahrsehicnen.  Die  l.'ebcrtragnng 
der  Bewegung  auf  die  Wagenräder  wird  durch  eine  Stahlkette 
vermittelt,  welche  nur  eine  Achse  des  Wagens  treibt.  Bei  der 
Betriebseroffnung  war  nur  ein  Wagen  mit  Dynamomaschine 
vorhanden,  4  andere  wareu  aber  Im  Bau.  von  denen  2  noch 
einen  zweiten  Wagen  ziehen  sollten. 

Der  Verkehr  auf  der  schmalspurigen  Portrush  Eisenbahn 
wurde  bisher  durch  Tramway-Locomotiven,  die  von  Wilkinson 
&  Comp,  in  Wigan  gebaut  sind,  vermittelt.  Bei  dieser  Betriebs- 
weise belief  sich  —  insbesondere  durch  die  hohen  Kokesprci'e 
and  andere  Betriebsschwierigkeiten  veranlasst  —  die  wöchent- 
liche Ausgabe  für  die  zurückgelegten  499  km  anf  164,09  Mk. 
Nach  einer  auf  Versuche  gestützte  Berechnung  würde  die  clco 
trische  Beförderung  bei  gleicher  Ladung  und  Entfernung  nur 
119,01  Mk.  kosten;  hierbei  sind  20  Mk.  für  den  Wärter  der 
stehenden  Maschine  in  Anrechnung  gebracht,  während  für  den 
Wärter  auf  dem  Wagen,  dessen  Verrichtungen  dem  Schaffner 
mit  übertragen  worden  sollen.  Nichts  gerechnet  wurde. 

  A.  a.  0. 

Draht seilbahn  Savsl-Snperea  in  lullen. 
Die  Stadtgemeinde  Turin  hat  seitens  der  italienischen  Re- 
gierung die  Conccssion  für  den  Bau  und  Betrieb  eineT  Draht- 
seilbahn für  die  3.130  km  lange  Strecke  Sassi-Superga  erhalten, 
deren  Concessionshedingangen  in  der  Gazz.  l'ftic.  vom  7.  Mai 
1883  veröffentlicht  wurden.  Hiernach  soll  die  Drahtseilbahn 
nach  dein  >  System  Agudio«  ausgeführt  und  auf  der  Station 
Sassi  an  die  mit  Locomotivcn  betriebene  Trambahn  Turin- 
Ga-ssino  dergestalt  angeschlossen  werden,  dass  die  Personen- 
wagen auf  der  Strecke  von  Turin  bis  Superga  durchgehen 
können  und  daher  ein  Umsteigen  in  Sa>si  nicht  erforderlich 
wird. 

Für  den  Oberbau  sollen  Vignoles-Schienen  aus  Suhl,  pro 
Meter  nicht  unter  17  kg  schwer,  zur  Anwendung  kommen.  Zum 
Betrieb  der  geneigten  Ebene  ist  ein  feststehender  Motor  zu 
verwenden,  welcher  aus  2  Dampfmaschinen  von  je  nicht  unter 
150  Pferdekraft  zusammengesetzt  Lst.  Für  den  Seilbetrieb  wird 
die  Anwendung  eines  einzigen  Seiles  von  6  2  SO'"  Lange  zuge- 
lassen, welches  aus  Subldraht  herzustellen  ist  und  das  Meter 
mindestens  1,50  kg  wiegen  muss.  Die  in  Anwendung  kommende 
Spannung  darf  höchstens  der  Bruchbelastung  des  Seiles  be- 
tragen. Zn  den  auf  1,200000  Mark  veranschlagten  Kosten 
dieser  Seilbahn,  welche  innerhalb  des  Jahres  lssl  betriebs- 
fähig herzustellen  ist,  leistet  der  Staat  einen  Zuschuss  von 
720000  Mark.  Davon  werden  je  40000  Mark  in  jedem  der 
Jahre  1884  bis  1893  und  der  Rest  von  320000  Mark  im 
Jahre  1894  ausbezahlt. 

(Centraiblatt  der  Bauverwaltung  1883  No.  22.) 
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Allgemeines 

VtMMIwrial«  6«*cliwla4i«krlt  itt  COterUg«. 

Mr.  1'.  II.  Dudley  hat  im  vorigen  Jahre  auf  der  Xewyork 
Central-  ond  Wcstern-Bahn  mit  einem  Dynamtigrnphenwagen  um- 
fanirreiche  Versuche  ausgeführt,  welche  erpeben  halten,  dass  bei 
l<utcrzugcn  eine  Fahrgeschwindigkeit  von  18  engl.  Meilen  pro 
Stande  (2,12  Minuten  pro  Kilometer)  weniger  Zagkraft  erfor- 
dert, als  Hie  geringere  Geschwindigkeit  von  10  bis  12  engl. 
Meilen  pro  Stande.  Dieses  Resultat  ergab  »ich  ans  mehreren 
ganien  Fahrten  zwischen  den  Endpunkten  der  Bahn  mit  allen 
Elementen  des  Widerstandes,  der  Reibung,  des  Luftdruckes,  in 
geraden  Linien  und  in  l'urven,  auf  gut  liegender,  aus  Stahl- 
seoienen  hergestellter  Bahn. 

Nicht  allein  der  Dynamograph  registrirte  bei  der  grösseren 
Fahrgeschwindigkeit  ein  geringere»  I-astmomcnt,  auch  der  Brenn- 
materialverbrauch verminderte  sich  dabei  auffallend,  wodurch 
bewiesen  wurde,  das«  die  Kraft  der  Maschine  bei  18  engl.  Mei- 
len Geschwindigkeit  ökonomischer  verwandt  wurde,  als  bei  lang- 
samerer Fahrt.  Die  Versuche  ergaben  ferner,  dass  die  Zapfen- 
und  Flantscben- Reibung  bei  jener  grösseren  Geschwindigkeit 
»t. Gahna,  und  auch  bei  entsprechender  Schienenüberböhung  in 
den  Curven  der  Keibungswiderstand  sich  verringerte.  Bei  grös- 
serer Geschwindigkeit  endlich  als  IS  engl.  Meilen  pro  Stunde 
vermehrte  sich  der  Luftwiderstand  in  einem  Maasse,  dass  da- 
durch die  Abnahme  der  Reibung  paralysirt  und  dies  Moment 
des  Zuzes  ungünstiger  wurde. 

Diese  Resultate  ergaben  sich  bei  Versuchen  auf  einer  Bahn 
mit  sehr  günstigen  Allignements-  und  Höhenverhältnissen;  bei 
Binnen  mit  lange»  starken  Steigungen  und  scharfen  Curven 
werden  sie  nalurgemäss  wesentlich  andere  »ein. 

ihtreh  «acbgemSsse  Versuche  auf  den  verschiedenen  Bahnen 
wird  man  im  Interesse  eines  ökonomischen  Betriebes  festzustellen 
»aber,  bei  welcher  Fahrgeschwindigkeit  der  Güterzüge  in  nor- 
maler Starke  die  vergrösserten  Luftwiderstände  bei  schneller 
Fahrt  die  Vortheile  der  verminderten  Reibung  aufheben.  Diusc 
Fahrgeschwindigkeit  wird  man  dann  als  die  normale  wählen. 

(Seientißc  American  August  1*.».1.) 


*»c  aif  in  EJseituhiei  UenUthlands  von  Oetnhrr  ivso  bis  Ende 
Niri  1881  vergehen menen  K«(trri(r*brv>be, 

X*rh  «-inem  Vortrag!  de»  Herrn  Oh  Obcr-ft«}.'i«Tungsratli  Streckcrt 
im  Verein  für  Kuenhahiilundr. 

Die  GesammtbetriebslJlnge  der  dentschen  Eisenbahnen  be- 
trug  312o9kro.  13  Eisenbahn  -  Verwaltungen  mit  4!»0  km. 
Uetriebslänge  hatten  keine,  42  Verwaltungen  mit  33  718km 
■iagegen  4123  Radrcifenbrüeho  au  verzeichnen.  Auf  je  100  km 
flrtriebalangc  kommen  mithin  12,08  Bruche  gegen  15.67  im 
Vorjahre.  Die  Totalsnmme  der  geförderten  Achskilometer  be- 
lief sich  anf  4  09*345  123,  auf  je  eine  Million  derselben 
fallen  mithin  1.01  Bruche. 

Vom  Anfange  der  Betriebsperiode  bis  zu  Ende  l>ocember 
findet  eine  all  mal  ige  Zunahme  der  Anzahl  der  Brtlcho  von 
352*=  $.54%  pro  October,  anf  436  =10,56$  pro  December 
statt,  um  pro  Januar  die  grösste  Höhe  von  15H2  =  37,*4$ 


and  Betrieb. 

!  zu  erreichen  uud  dann  pro  Februar  auf  775  =  1  uud 
pro  Mar/  auf  692=:  14,3(1  %  herabzugeben. 

Die  Feststellung  der  Temperatur  wahrend  der  Zeit  des 
Bruches  bestätigt  trotx  der  1490  Falle  (3(1,14$),  in  denen 
eine   sachbezüglichc  Angabe   nicht    gemacht   werden  konnte, 
zweifellos  die  alte  Wahrnehmung,  dass  sehr  kalte  Witterung 
den  grösston  Einfluss  auf  die  Haltbarkeit  der  Reifen  ausübt. 
Die  grössere  Zahl  der  Brüche  kam,  wie  auch  früher,  an  Stahl- 
reifen vor,  es  brachen  von  den  vorhandenen  Radreifen  ans 
,  Stahl  (Guss-,  Fluss-,  Bessemer-  etc.  Stahl)  3,18%,  aus  I'uddel- 
j  stahl  0,43$,  dagegen  aus  Eisen  und  Feinkornei&on  in  Summu 
j  nur  0,27  %.     Es  muss  dies  dem  Umstände  zugeschrieben 
werden,  dnss  der  Stahl  bei  grosser  Kälte  erheblich  spröder 
wird,     Es  sei  noch  angeführt,  dass  bei  Temperaturen  unter 
0°  (Cels.)  1553  (37,70  JÜ),  Ober  0*  956  (23,19$),  bei  0" 
124  (3,01$)  Brüche  vorkamen. 

Bezüglich  der  Ursache  der  Radreifenbrüche  lässt  sich  der 
nachfolgend  wiedergegebenen  Ansicht  beitreten:  —  dass  <^uer- 
brüche  (denn  Längsbrüche  dürften  fast  ausnahmslos  nor  auf 
Fabrikationsfehler  zurück  zn  fuhren  sein)  in  erster  Linie  in 
der  Xatur  des  verwendeten  Materials  begründet  sein  dürften; 
RadrcifenbrOchc  gehörten  früher  zu  den  Seltenheiten,  so  lange 
noch  ausschliesslich  eiserne  Reifen  verwendet  wurden,  obsebou 
damals  der  Überbau  allerwärts  mit  ynerschwellen  und  verhält- 
nismässig mit  schwachen  Schienen  hergestellt  war  und  obgleich 
zu  der  Zeit  fast  Oberall  ein  viel  grosseres  Schrumpfinxass  als 
heute  angewendet  worden  ist.  Erst  mit  dtr  allgemeinen  Ein- 
i  führnng  der  Gnssstahlreifen  bezw.  mit  der  Massenfabrikation 
derselben  wurden  die  Reifenbrüche  häufiger  und  traten  be- 
sonders zahlreich  bei  sehr  kalter  Witterung  auf,  bei  welcher 
der  Stahl  sich  erheblich  spröder  zeigt.  Nach  den  gemachten 
Wahrnehmungen  brechen  indessen  auch  Guss-.tnhtreifen,  welche 
vorsichtig  aufgezogen  worden  sind,  höchst  selten,  so  lange  die- 
selben noch  stark  sind,  und  erst  wenn  «ich  die-elWn  der 
Crenze  der  Ausnutzung  nähern,  findet  bei  andauernd  sehr 
kalter  Witterung  mitunter  ein  Springen  derselben  stalt.  — 

Umfassende  lieobachtiitigen,  welche  bei  einiget)  »ahnen 
gemacht  wurden,  scheinen  die  trüber  geäusserte  Ansicht,  dass 
.  der  Lingv  liwcllen  -  Oberbau  von  günstigem  Einfiuss  auf  die 
'  Haltbarkeit  der  Radreifen  sei,  zu  bestätigen,  ebenso  das«  die 
Kiesbettung  auf  l'ucklage  den  Vorzug  gegen  die  reiue  Kies- 
bettung  verdiene. 

Bei  voller  Fahrt  auf  freier  Strecke  wurden  7!" 2  Brüche 
(19,20  %  i,  l>eira  Durchfahren  von  Weichen  be/w.  Curven  n 
bezw.  15  lSrüehe  constulirt,  übrigen»  wurden  die  meisten 
Brüche  bei  den  Revisionen  auf  den  Bahnhöfen  resp.  in  den 
Werkstätten  festgestellt. 

An  den  Radreifen  der  l'er^wenwiigen  kamen  779  —  2  l  .33  % , 
der  Güterzüge  1«3  I  =  39,«3  %  .  der  Rangir-  und  Leerzüge 
173  Stück  =  4.2  %  Brüche  vor.  In  14  37  Fallen  wnr  die 
Zugart  unbekannt. 

Auf  je  100  der  vorhandenen  l.oromotiveurader  entfallen 
0,77,  der  Tendcrrüdcr  o,«7,   der   l'er»i>nenw»genrider  0.52 
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Kröche,  während  0,27  ItrO.he  auf  je  100  vorhandene  Keifen  | 
der  nirht  angefahrten  Gattung  kommen. 

Fasst  man  den  Eirifluss  des  Kreinsens  auf  dfe  Kad  reifen 
in's  Auge,  so  zeigt  sieb  zunächst,  «las*  v<m  den  gebrochenen 
Reifen  47,3$  ungebremst  und  nur  4:5,10%  gebremst  waren, 
sodann,  dass  das  Bremsen,  namentlich  ungehöriges,  von  dem 
schädlichsten  Einflasse  auf  <lii>  Haltbarkeit  der  Kadreifen  ist. 

Ketriebsstörnngen  riefen  die  Kadbrmhe  nur  wenige  her- 
vor und  zwar  2»!  Entgleisungen  (n.i\Z%)  und  2  «2  Ver- 
spätungen ( (i.3ti  % ). 

Im  Gebrauch  waren  1  143*03  eigene  Radreifen  lexcl. 
Reifen  fremder  Hahnen),  an  welchen  3  7t>l  Kröche  vorkamen, 
mithin  0.37  Di  liehe  für  je  100  eigene  Reifen. 

Die  Keifen  mit  ülteren  Iiefe'.tigmig^iten  (Eingnssriiige, 
Keifen  nnd  Kad  ans  einem  Stück,  durchgehende,  cylindrisch 
abgesetzte  Kölzen.  KopiVlirauben  mit  Gewinden  im  Fidgeu- 
kranz,  Reifen  etc.),  welche  nnturgenUss  in  grösserer  Anzahl 
vorhanden  sind,  nehmen  an  den  KrQchen  mit  0,.'iti  bis  0,40$ 
der  vorhandenen  Keifen  Theil,  die  neueren  System*  dagegen 
mit  nur  0.23  bis  0.05$. 

Gleichzeitig  ergiebt  die  Zusammenstellung,  dass  die  von 


1K71  bis  1*7*  in<I.  gelieferten  Radreifen  den  grüssten  Procent- 
satz der  llrüche  liefern. 

Mit  abnehmender  Starke  der  Reifen  nimmt  die  Anzahl 
der  Itrfltlie  stetig  zn,  die  Reifen  mit  einer  Starke  von  Uber 
ß  1  ""'  halien  nur  0,04.  die  mit  2.1  bis  20 "»»  Starke  dagegen 
0,76  $  der  Krllche  gestellt.  Radreifen  von  weniger  als  20  *"» 
Stärke  kommen  nicht  vor. 

Ein  frisches,  gesundes  Aussehen  zeigte  die  RruchftJlche  in 
1734  Fallen  <4«,«i»$j,  in  1221  Falleu  (32.57  $|  wurde 
fehlerhaftes  Material,  in  495  Fallen  (13,16$)  wurde  ein 
altur  Einbruch  coustatirt. 

Vollständige  Kitlche  waren  2  2t!ß,  unvollständige  1454 
vorhanden. 

Die  mnlhmanvdichen  C  rauben  der  Krllche  sind  zum  Theil 
schon  erwähnt;  dieselben  lassen  sich  kurz  dahin  zusammen- 
fassen :  vorzugsweise  ist  als  Kruchursuche  der  Eiutiuss  der 
tieferen  Temperatur,  das  gewaltsame  und  zu  starke  Anriehen 
der  Krausen,  fehlerhaftes  Material  und  maugelhafte  Schweissnng, 
rasche  Fahrt  und  stnrke  Stösse,  sodann  aber  auch  das  zu 
straffe  Aufziehen  der  Keifen  und  die  Vers«  hwJtcbung  derselben 
durch  die  Kingussnutbeu  oder  die  Hrtlche  der  Kölzen  und 
Schrauben  einiger  Kefestigungsarten  anzusehen. 


Verlud  \<n\  Hiimniriirtni  r's  Ilm ■liliiindlting.  Leipzig. 

Soeben  emhien: 

IMe  Brücken  tler  Gegenwart« 

Systematisch  geordnete  Sammlung  der  neueren  Brückenconstructionen. 

7.ib  Grbraitht  bei  Yarlesiegea  oad  PritaUladiea  «owie  bein  EnlwerTea,  Btrcebaea  lad  Veraattalagea  vaa  Iratbea 

zusammengestellt  and  mit  Text  erläutert 

to.,  Dr.  F.  Heinzerling, 

Kgl.  Banrath  *n-l  rr..f.,,ur  wa  ijrr  K<l  T«.-tn: HrcWkalr  tu  Aach*«. 

IV.  Abtheilune;.   Die  hew etlichen  Drücken. 
Mit  G  lithw graphirten  Tafeln  in  gros^I>opp«Mjolio.  einer  Texttafel  und  f.f,  Holzschnitten. 

Dir»  fff  !«•  aVfinff'aöt.i'  di-r  S.'wrgUrliwi  Bi&rlrn.  inilj^>-nJ*T^  '1t  Ucllbrt)rieR.UubWft<koB.Z«£k-rBckrn,KUppSrftckra.KrabnWa?a»n.t>r«khrBCt<B 
ib4  3cbtffl'r4<*k..|i  lr;titf(  *:uv  *T»t.  iiiatl»rh*  Zu*i»aiii>'ej.L*Hill»,r  n^ri  <tn....r?ti»:b-j-ta»li^  ke  Hran-ilii"*-  4«i  in  kllictn.-;ri<  i?  A,rk*r  u'-  r  f<r"'*'T  I  .  -n  t**lilmrü»a  Z.  IV- 
srhriflcn  Uö4  iu  umt-r.i-friitncliUri.  th«:l,  a'jUlLfc.,0  lli»:l»  j.ti, at.lt  K*;*fk.':Uita--»i  «*r.u»-iit«i,  Mal»Tia>»  %b*r  h-rt-curl*  r.ifktkra  m  4rn  K,trrt>i.lHti  A : 

I.  Technische  Entwickelung.  H.  Statische  Berechnana;.  III.  Aaordanae;  nnd  Coastractiea.  IV.  Beschreibung  nnd  statisch- 
DnnsrUche  Berechnaae;.   V,  Kostenberechnung  and  AusfBhrans;. 

Resultate  aus  der  Theorie  des  Brückenbaues 

und  Jeron  AnwnKiunjr 
erläutert    duroh    H  (>  1  «  p  I  e  1  e 
HOB  R.  Krohn. 

Ing~cBicar  BBd  rrofraior  an  An  k**l.  T«»f banTht-n  H<.rhptliale  im  Aatbrn. 

Hand  II.  Iloecubrückeit. 

Mit  147  Holzschnitten  nnd   l.*<  1  i  t  Ii  o  g  r  a  p  h  i  r  t  e  n  Tafeln. 

rmla  ae  Mark. 

4:.»rm  •Um  n-ir.)«o  Mac.it  Art  W i«.  narhafl  i.cUj.rrruvi„lao  Km4«  l..  n-a.n-l-)t   !rr  V.traM-r  dir  Thcori»  4rr  H  r.  nVlr«.  n        rinrt  •"  r,.i;.Utiif>n  «n4  aurfiar- 
IKBOB  W,i». .  »i,.  ,1,,.,  u*htr  nr.rh  id  <iim-m  IV.  ri  «»tlirb'r».  I«.  AKiabl  ,iu.lll,r  .nb  acrcbC'r-'kBvl»  H.        \-  f..-  -■  -t.  0,.  ,.t-t«ii.iii  ..v„l!..  .»n».i,il'iii|f  4-f  ll«.ulule 

und  awk«*  4m  Wrrt  .l.-ni  »«.niatrixlra  Ito^i^ur  ;.»i«rrxt  «rrtliv»);.  Im  t>l.r>««o  M  4m«-1U  hicuu  Ulk  ilin  Wqa-Mlw«  i—  »..»  4.»  Kntl«  nun  &:t  wkr  («Mtaf 
Kf(viiomBwwii  •»>!«•  I!»»J~.  »»t.  Ii-r  4i.  l  «lk«bn<r«B  Wkaodrll«  0»."».  frrs«  15  M  i.  akf-f«*»!. 


Allen  Eisenbahntechnikr-rn  und  Industriellen  betena  empfoblrn: 

Eisenbahntechniker-Kalender  1884. 

von  Edmund  lleusiiiger  von  Waldegs, 

Ob»riiij;nii..ur  uud  lCtdacttur       oredcllen  l«-chniichin  Omn«  Jb  Verrinn  Ueulaelitr  Kii.riib»hi»-VjrwBJtui>ir<'n. 

In  zwei  TheUen. 

Erster  Theil.  elegant  nnd  solid  als  Ledcr-BrleftaHche  mit  Klapp*  etc.  gebunden.     Zweiter  Theil  (Iteilage).  tieheftet 

Preis  zusammen  M.  4.— 

Zu  beriehen  —  auf  Waascb  aaeb  «nr  Ansicht  —  ron  jeder  üuchhamllung. 

J.  F.  Bergmann,  Verlagsbuchhandlung,  Wiesbaden. 


Digitized  by  Google 


ft&an  f.d  Fortsrhrtt?  &z  ft^Mmw* 


Fiil  Äi>:tte.i  c: 


^„«Ä>-_-i  ,  '00  ^_  I  SO   r «C  ^  ...  ;.»:     ..  .4.. 


Läntas^hrott  einer  Schwalle- jefi-le- 


i  :■:  .1.: 


1  10. 


Digitized  by  Google 


: :  I. 


II  \\     />  <\     />  <\    //  II  LI  \\  // 


W77 — ^77 — \>  LI  1J  V — ^ 


■/ 


7  so 


n  <\    fr  \\    />  i\    n  vx 


Taf  ■ 


Digitized  by  Google 


u*  tut » r  ihn.  tonsoM  Digitized  by  Google 


Eüzugslocomoüve  mit  doppelter  Feuerbuchse 
construirt  von  Oeorg  H  Streng 


)og[e 


:■:  V 


H  Büssings  Weichenentlastungs -Vorrichtungen 

i   4  ! — 


im  


Ufe  mm  <  f  ln,t«a 


Digitized  by  Google 


■  © 


Fi£U  Langenansicht. 


\-.<  :.<  n 


fig  13  Unihullungableeh 


1 


c  2  o  2  o 


0  o  0 


Aut3m3tk-,'hrr  Sender 
(System  Toxica  j 


49 


a  is 


/.     c  /. 


Vi 


71 


p=  --Ug 


•Oigitized  by Google 


ORGAN 


für  die 


FORTSCHRITTE  DES  EISENBAHNWESENS 

in  technischer  Beziehung. 

Or<ran  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Vuf  Ftlire  XXI.  Band. 


2.  QU*  3.  Heft.  1884. 


üeber  Hensutück- Constractionen. 

Von  B.  Rlppell,  liegierangii-  und  Baurath  in  Köln. 
(Hierin  Fig.  1-S  auf  Taf.  IX.» 


In  Nr.  I  t"  dor  Annalcn  für  Gewerbe  und  Hauwesen 
.  -vitf  :>  *\  werden  verschiedene  Hcrzstück-Constrnctionen  einer 
llcttrthiilung  unterzogen,  *|  deren  Ergcbniss  —  'He  Verwerfung 
des  >ehienenher/»tUckes  und  Anpreisung  des  allein  selig  machen- 
den Oussstahl  •  Hei/stückes  —  mit  den  Erfahrungen  und  dem 
l'rthdl  derjenigen  Eisenhahntechniker,  welche  die  Vorzüge  der 
nvxnea  Fiitersrhwellnng  der  Weichen  nnd  der  Verwendung 
nm».  ans  Schienen  zusammengesetzten  Herzstückes  mit  Ons*. 
.tat!-pit*e  kennen  gelernt  Italien,  nicht  im  Einklang  sti'lit. 

Wenn  der  Herr  Verfasser  jenes  Artikels  beiläulig  mancherlei 
\.r-n.iii'  zur  Verlwsserong  der  SchienenherzstUeke  (mit  ver- 
■t^jil'.-n,  geluirtcten  uud  ganzen  Stahlspitzcn)  erwähnt,  die  -gröss- 
tenilifiU  an  ungenügender  Verbindung  der  einzelnen  Theile 
:ttcn.  und  daher  meistens  aufgegubeu  sind»,  so  scheint  ihm 
riu/licli  unbekannt  zn  sein,  das*  jene  Versuche  schon  seit  vielen 
Jjbr.-u  wirklich  zn  vorzüglichen  Hesnltatcn,  nämlich  zu  einer 
Hcr/-tu<  k-Omsiructiou  geführt  Iiiiben,  die  nicht  nur  «den  im 
lc*r  r-,  "".e  der  Betriebssicherheit  zu  stellenden  gesteigerten  An- 
:  Td-ningen  einer  dauernd  richtigen  Okisluge»  vollkommen  Oe- 
cu-t  l.  i-tct,  »onderu  in  Folge  de-sen  auch  die  dem  Schienen- 
Li-r/>tucke  an  sich  beiwohnenden  Vorzüge,  die  namentlich  bei 
•  i- •  [-:!• r  l'iiienichwellung  besonders  hervortreten,  wieiler  so  mr 
O.-Itnnz  briugt.  das«  die  Verdriinguug  der  Wockher/stücke 
■tur«  Ii   da— clbe  unserer  Ansicht  uud  l'elierzeuguug  nach  nur 

h  i  ine  Frage  der  Zeit  ist. 
Wir  wollen  gleich  vorausschicken,  dass  diese  Ansicht  sich 

:.t  auf  ein/eine  gelungene  Versuche,  sondern  auf  die  Erfäh- 
rst .„•  -n  aus  der  im  Jahre  1*7*  begonnenen  und  seitdem  un- 
m:. -br.H-ben  fortgesetzten  Herstellung  und  Verlegung  \ou  etwa 
2<i-  <>  solcber  Her/>tUcke  gründet. 

Sehen  wir  uns  einmal  die  Mangel  der  früheren  Schienen-  ; 
Her/stn.-ke  naher  an,  deren  Beseitigung  nothwendig  schien  und 
err- :  ;;t  ist.  so  siml  dies  folgende: 

Ii    l»ie  Herstellung  aus  eisernen  Schiene»,  die  für  den 
neueren  Eisenbahnbetrieb  zu  wenig  widerstandsfähig  sind ;  ' 

*i  V,ti'1.  aocli  da«  Referat  N<».  19  unter  Baluih'.fs»iil.i^-!i  in  | 
:>--:m  Hefte  .i.:s  Organ*. 

t»r  j,.  t  ,rt.,i,riii«  4«  ri.»i.u.f.-»..  s.u.  r..i«*.  x\i.  r.  i.  j.-i.n 


2)  die  Bildung  der  Spitze  aus  passend  behobelten 
genieteten  Schienen,  die  —  wenn  auch  gehärtet 
verstilblt  —  elkenfalls  zu  geringe  Hauer  hatte ; 

3)  die  horizontale  Verbindung  vermittelst  Stchbolzeu,  Schrau- 
ben mit  zwischen  den  Scbieneu  aufgesteckten  Hlechrolleii, 
welche  letzteren  meist  nicht  einmal  zur  Stegrundang  gut 
passend  bearbeitet  und  zu  schwach  waren: 

4)  die  liefest  ignng  aller  Schienen  auf  Itlcchplattcu  mittelst 
schwacher,  durch  den  Schieneufuss  gesteckter  Niete,  den  n 
Herstellung  bei  der  geringen  Spurrinnenweite  und  der 
schrägen  Oberfläche  des  Schienenfusses  recht  schwierig 
war,  und  deshalb  wohl  selten  sorgfaltig  genug  erfolgte. 

Abgesehen  von  dein  namentlich  zu  solchen  Zwecken  wenig 
widerstandsfäliii;en  frühem  Schienen-Material,  ilarf  als  ll.nipt- 
mangel  die  Vernietung  bezeichnet  werden,  die  nach  unserer 
Erfahrung  bei  Oberbau-Ions) ruetionen  jeglicher  Art  überhaupt 
verwerflich  ist.    Wenn  man  sich  vergegenwärtigt,  welchem 


it  liehen  Raddruck  diu  wegen  des  schni 


lietifusM  s  nur 


in  geringer  Stärke  möglichen,  mit  schrägem  Kopfe  herzustellen- 
den, uud  meist  in  viel  zu  gro-sen  Entfernungen  t «t.rt _ o,  j"  > 
angebrachten  Niete  Widerstand  zu  leisten  haben,  und  ilass 
auch  noch  bei  so  ungenügender  Verbindung  Schiene  und  Platte 
bei  senkrechtem  brück  verschiedenartige  Durchbiegungen  er- 
leideu,  s<]  ,larf  es  nicht  auffallen,  diiss  jene  Vernietung  der 
Herzstocke  sehr  b.ild  lose,  uud,  weil  eine  ]te-ciliguug  .ob-hen 
Mangels  im  (ilei^e  nicht  wohl  ausführbar,  bei  der  sonstigen 
mangelhaften  Horizontal  -  \  erbindnng  die  ganze  (  onstruetion 
schlottrig  und  betriebsuiisicber  wurde. 

Auf  die  Eifahruiigcn  mit  dieser  alten  Con-trucüon  gründen 
sich  fast  ausschliesslich  die  im  Jahre  187"  von  den  Vereins- 
Verwaltungen  eingelieferten  Ileautwortungeu  der  technischen 
Fragen,  sowie  das  darüber  in  der  Stuttgarte  r  Techniker-Ver- 
sammlung im  Jahre  1*7*  erstattete  und  fcigesieliic.  |tei,iat. 
welches  der  Herr  Verfasser  jenes  Artikels  i ■ . ■  Ii  im  Jahre  |s«:i 
als  das  -massi:eb.'nil-te  und  zuverlässigste  Material  tur  .Ii. 
tische  Itenrtheilaiig  der  Zweckmässigkeit  der  eir./clcu  ('on-truc- 
tionen  der  Herzstücke-  hc/cichltct.     Schon  die  .i i  1  l.'  i;iei::e  Vei  - 
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Wendung  von  Srnlilschiciieii  zu  solchen  Herzstücken  würde  das 
Referat  wahrscheinlich  m  Itr  % ciainlcrt  haben.  19  Verwaltungen 
sprechen  nur  von  •  Herzstücken  ans  Schienen»  :  von  12  anderen 
Verwaltungen,  welche  «Her/stücke  aus  Stahlschicneu-  behau- 
lU'lu,  ffcln"ti  l  (Badisihc  Staat  «bahnen,  |!crlin-Görliiz.  Nassau. 
Niederländische  StuaLsbahneni  diesen  Herzstücken  unbc  dingt 
den  Vorzug  vor  Hartguss-Herzst ücken.  bei  Breslau-Schweidnitz 
haben  sie  sich  bewährt,  bei  Oldenburg  halten  sii-li  diejenigen 
mit  gehärteter  Spitze  ujul  gehärteten  Kopfstücken  - vorzfinlii-li 
haltbar  erwiesen-.  Von  allen  41  Verwaltungen,  web  he  die 
Krage  beantwortet  haben,  hat  nur  eine  i  Vorarlberg i  sieh  über 
Herzstücke  mit  Gu»-stahlspitze  ausgesprochen,  welche  <ie  für 
«empfehleiiswcithcr  als  die  sonst  verwendeten  Ilaitgn«s.Ilerz- 
stückc  halt. 

Itie  oben  erwähnten  nn  dein  Sehiciicti-lIerzMueke  vorge- 
nommenen Verbesserungen  sind  nun  folgende: 

I  I  Die  Flngclschienen  werden  aus  Gnss»hihl  (Bc«»cmcr1  her- 
gestellt, in  bcMinderer  »bärge  mit  der  tili'  ihre  Bean- 
spruchung palenden  Härte  nnd  Zähigkeit  erbla«cii.  vor- 
gcschmicdct  und  gewalzt ; 

2>  die  Spitze  wird  in  bestem  Ticgclgus^tahl  ausgeführt, 
unter  dein  Dampfhammer  gc»<  hmiedet  und  behobelt: 

3)  zwischen  Spitze  und  Flflgelschicueti,  bezw.  zwischen  den 
letzteren  am  Knie  derselben  werden  zu  den  La»chcnan- 
lagetläehen  genau  pa««end  behobelte  gn«seiserne  Futter- 
stücke eingezogen,  und  die  t'oiistruction  horizontal  mit 
Marken  Schrauben  —  je  zwei  durch  jede»  Futterstück  — ,  i 
deren  .Muttern  mittelst  Federringen  rte.  fixirt  werden,  j 
ver»ehraubt ; 

4>  die  Befe«tigung  der  (oustruetion  auf  der  bei  hölzerner 
Unterschwelluug  nöthigen  Eisenplattc,  bezw.  auf  den  eiser-  ; 
neu  Sehweiten  (bei  denen  eine  besondere  Grundplatte  nicht  ; 
erforderlich  ist  i   geschieht   wie   die    der  gewöhnlichen 
Schienen  mittelst  Klemmplatten  und  Schrauben,  bezw. 
Krampen  und  Keilen. 

I»ie  Typen  dieser  Schienenherzstücke  sind  iu  den  Skizzen 
Fig.  1—  H  Tafel  IX.  wiedergegeben.  Die  Ba>  erisehen  Staats- 
bahnen  haben,  soviel  uns  bekannt,  schon  seit  vielen  Jahren 
diese  Herzstücke  ausschliesslich  verwendet,  und  so  gute  Erfolge 
damit  selbst  bei  hölzerner  Untersehwellung  erzielt,  da-«  inzwischen 
auch  einmal  mit  Blockhcrzstückcn  angestellte  Versuche  sehr  bald 
wieder  aufgegeben  wurden. 

Nach  diesem  Vorbilde  führte   die  Rheinische  Hahn  im 
.fahre  1875  versuchsweise  dergleichen  Herzstücke  tauf  hölzernen 
Schwellen)  ans,  und  da  dieselben  sich  vorzüglich  bewahrten, 
so  wurde  bei  Einführung  der  eisernen  Weicbcnschwillen  im 
•fahre  I*7S  diese  Hcrzstuck-Construction  als  Normale  festgesetzt  i 
und  seitdem  ausnahmslos  bei  allen  neuen  Weichen  und 
Kreuzungen  angewendet.    Alle  Lokalbeamtcn  bezw.  alle  lie-  ; 
triebsamler  der  jetzigen  linksrheinischen  und  rechtsrheinischen  ' 
König).  Eisenbahn-Direktionen,  in  deren  Bezirken  dergleichen 
Herzstücke  sieh  befinden,  sind  einstimmig  in  dem  l'rtbeile.  dass 
diese  fonstruetion  als  die  bei  weitem  beste  den  Vorzug  vor 
allen  anderen  verdient. 

Die  Verbindung  der  einzelnen  Theile  zu  einem  Ganzen  ist 
so  gut  und  sieher.  dass  auch  bei  den  ältesten  Herzstücken 


die>er  Art  eine  i»nlirte  Bewegung  der  einzelnen  Theile  kaum 
wahrzunehmen  i-t. 

GegenülM'r  den  l!bn-kber/-liieken  (Hartguss-,  Gussstuhl-  und 
namentlich  den  s.in«l  sebr  beliebten  umwendbaren  Gu««stiihl- 
herzstückciu  zeigt  das  Seldein  iiber/stü.  k  folgende  Vorzüge  : 
1>  Der  verschiedenartigen  licauspruchuiig  gemäss,  kann  das 
Matiri.il  für  die  Spitze  und  für  die  Fll)g<-|s«hienen  ver- 
schieden mit  dein  für  jeden  Tlieil  pa-s<Uilen  Grad  von 
Harte  und  Zähigkeit  gewählt  und  das  Herzstück  daher 
dauerhafter  gemacht  werden :  namentlich  i»t  das  Schmie- 
den der  Spitze  von  besonderer  Wichtigkeit.  Abbruche 
■  Icr-ellien  sind  an  den  ca.  J.Mtü  um  der  Rheinischen 
Hahn  bis  jezt  beschallten  Spitzen  noch  niemals  vorge- 
kommen: 

2|  die  Spitze  und  jede  Flü.'elsebiene  kann  beinern  einzeln 
ausgewechselt  und  erneuert  werden.  Erscheint  solche 
stückweise  Erneuerung  am  h  praktisch  nicht  mehr  zweck- 
mässig, sobald  nach  längerer  Zeit  eine  grossere  allgemeine 
Abnutzung  chud  treten  i-t.  so  darf  es  doch  immer  als  ein 
Vorzug  gelten,  dass,  so  lange  dies  nicht  der  Fall  ist. 
beim  Auftreten  eines  besonderen  Fehlers  au  einem  der 
Stücke,  nicht  das  ganze  Herzstück  verworfen  werden 
miiss.  sondern  durch  Ersetze!)  d  ■«  Theile».  wieder  brauch- 
bar  gemacht  werden  kann: 
H)  die  bei  dem  unweudbareti  llloekherz-tücke  nicht  nur  unter 
diesem,  sondern  auch  unter  den  gegenüberliegenden  Fahr- 
und  Zwang-ehicncn  erforderlichen  l'nterfutterungen  fallen 
bei  -b  in  Schienenherzstücke  ganz  fori.  Man  beachte  dabei, 
dass  diese  Fnterfutterungen  unter  dein  Bloekherzstücke 
für  jedes  Lager  besonder»  pa««end  behobelt  wer- 
den müssen,  da»»  dieselben  auf  der  Grundplatte  iu  der 
Kegel  mittelst  einer  grosseren  Zahl  von  Nieten  mit  ver- 
senkten Köpfen,  rl je  zum  grossen  Theil  nach  dem  Verlegen 
uukontroliibar  bleiben,  befestigt  werden.  da«s  eine  solche 
Vernietung  crfahruug»m;is«ig  st,.>s  unzuverlässig  bleibt, 
da-s  die  Lager  und  in  ihnen  die  später  als  Laufflächen 
dienenden  Kopfe  sieh  durch  den  Betrieb  mehr  oder  weniger 
abnutzen  und  beim  Weinten  de»  Herzstückes  daher  ganz 
neue,  zu  den  abgenutzten  bisherigen  Kopftlächen  genau 
passende  Lagerfutter  hergerichtet  werden  müssen,  und  da«s 
die»  alles  bei  dem.  mit  senkrecht  siebenden  Schienen 
ausgeführten  Schienenherzstücke  ganz  fortfallt: 
4)  die  Verbindung  des  Herzstückes  mit  den  vorliegenden 
Schienen  ist  eine  ganz  normale  Schiciicn«tossverbindung 
und  daher  jedenfalls  fester,  als  «je  bei  einem  Blockherz- 
»tüeke  zu  erreichen  i»t.  Indem  ferner  an  dem  hinteren 
Ende  der  StnhDpitze  normale  l.aschcnkaminero  genau 
ims-end  eingehohelt  »erden,  kann  auch  hier  eine  bessere 
Verbindung  erreicht  werden  als  bei  dem  Uhu  kherzstttcke 
—  namentlich  als  bei  dem  umwendbaren  Gussstnhlherz- 
stüekc,  dessen  geringe  Höhe  nur  die  Anwendung  niedriger, 
für  die  Icbertragung  des  Uniekes  ganz  ungenügender 
Laschen  zulasst ; 
5,  indem  die  vorderen  Faulen  der  FlÜRelschienen  in  ihrer 
Lange  durch  Uürk«ichtpn  für  die  Construclion  nicht  b.- 
grenzt  sind,  also  beliebige  Länge  erhalten  können,  ist 
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ni<'ht  nur  für  die  Disposition  der  Schienenllingcn  in  der 
Weiche  ein  weit  grösserer  Spielraum  gegeben,  sondern  «'s 
können  dadurch  in  der  Roije.l  auch  die  an  dem  vorderen 
Ende  des  Ulockherzxtackes  noihwendig  werdenden  zwei 
Stussverhindungcn.  bei  der  englischen  Weiche  daher  (unter 
allen  Umstanden  8)  event.  12  bei  Ulockherzstückcn 
mehr  erforderliche  Stossverbindungen,  für  die  ausserdem 
eine  (rote  solide  Ctmstruction  noch  nicht  gefunden  ist, 
ganz  erspart  werden ; 
rii  da«  Sohieuenherz>tOek  behalt  fast   dieselbe  Elftsticilut, 
welche  das  gewöhnliche  Gleise  besitzt,  wahrend  die  schwere 
Masse  des  lllockherzstttckes  unelastisch  wird  und  sich 
ambossartig  hart  befiibrt.    Dies  ist  nach  der  Grand,  wes- 
halb die  Verbindung  des  Hlockherzstllckes  mit  den  au- 
stretenden Schienen  niemals  eine  rationelle  Lfco.no:  erfahren 
bat  and  erfahren  wird,  nnd  die  Ursache  der  häutigen 
Zerstörungen  der  Herzstück-  nnd  Schienen  -Enden,  die 
heim  Schienenherzstück  nor  an  dem  hinteren  Ende  der 
Spitze.  al>cr  in  weit  geringerem  Maassc  nur  eintreten 
kennen,  und  wegen  der  Zähigkeit  der  geschmiedeten  Spitze 
in  der  Thal  sehr  selten  sich  zeigen. 
Fragen  wir  nun,  welche  Vortheile  denn  das  Ulocklierzstück 
W naher  diesem  Schienenherzstuckc  bietet,  so  wissen  wir  eigent- 
lich keinen  anderen  aufzuführen,  als  denjenigen  des  umwendbaren 
i.wsstahlherzstüekes.  dass  dasselbe  nämlich  auf  zwei  Seiten  zu 
c-.-brancheu  Ist.    Dieser  Vortheil,  der  übrigens  bei  einem  Quer- 
Snth  des  Herzstückes  oder  bei  dem  Abbrach  eines  oder  mehrerer 
Ilefettiwung-Iappen  nicht  wirksam  und  bei  der  partiellen  Ab- 
nutzung der  Köpftläcben  in  dem  Ijigcr  häutig  sehr  problematisch 
»rrd,  kann  wohl  nicht  als  acqtiivalcnt  den  oben  geschilderten 
Nachtheilen  angesehen  werden,  zumal  die  für  das  Schienenherz- 
•tick  geriiiKeren  iSe»chafrungsko*ton  dabei  nocli  zu  berücksich- 
tigen <ind. 

Vielfach  wird  es  zwar  noch  heute  als  ein  den  Itlockherz- 
•tOckin  eigener  Vortheil  gepriesen,  da*s  dieselben  eine  der 
konischen  ISandagenfortn  genau  entsprechende  Ausbildung  der 
LanftUrhen  i.  o.  eine  Abschrägung  und  ein  Ansteigen  der 
Husr-lschienenköpfe  vom  Knie  an  bis  zu  dem  hinter  der  Spitze 
ftwndcn  I*unkte,  au  welchem  der  auf  die  Spitze  übergegangene 
Radkranz  die  Flugel«chicne  verlädt,  gestatten,  du«  eine  «ulrhc 
Haltung  der  Laufflächen  für  dm  ruhigen  Gang  der  Fahrzeuge 
th:-er  das  Her/stück  vortheilhaft.  ja  nothwendig  sei,  dass  dagegen 
<Us  ><-hienenherzstuck  eine  solche  Ausbildung  der  Form  nicht 
C— Utte  and  deshalb  unvollkommener  sei. 

Dieser  noch  ziemlich  weit  verbreiteten  Anschauung  liegt 
«a  Irrthutn  zu  <imnde,  wie  eine  kurze  lietraclitung  lehrt. 
Die  tausche  Form  der  Hadreifen  verliert  sich  durch  die  Ab- 
notzsr.g  allmahlig,  und  geht  mit  der  Zeit  in  eine  cyliridrisi-he 
F>rm  aber:  ein  liadreif,  welcher  die  gesetzlich  größte  Ab- 
autzwig  erlitten  hat,  zeigt  annähernd  einen  rechtwinkligen,  oft 
nrtmg  *jgur  einen  spitzwiukligcn  Querschnitt,  indem  der  Lauf- 
iriJi;  an  der  inneren  Seite  (neben  dem  Flaut  seh)  einen  kleineren 
Durchmesser  hat.  als  an  der  Außenkante.  Jene  Form  der  an- 
>i-i::enden  Flügelschiene  passt  nun  nur  für  neue  Rad- 
reifen, welche  das  so  geformte  Herzstück  ohne  Hebung  und 
Kokons  de,  Kades  und  ohne  Stoss  befahren :  sie  bat  aber  zur 


:  nothwenditfeu  Folge,  dass  alle  mehr  oder  weniger  abgenutzten 
Radreifen  beim  L'ebergange  von  der  Spitze  auf  die  erhöhte 
Flügclschiene  einen  mehr  oder  minder  starken  Stoss.  eine  plotx- 
!  liebe  in  maximo  ca.  i>  bis         (bei  Radreifen  mit  rechtwink- 
i  ligem  Querschnitte)  betragende  Hebung  nnd  dem  entsprechende 
j  nllmählign  Senkung  erfahren;  in  der  entgegengesetzten  Fahrt- 
richtung aber  nllmaldig  steigen  und  dann  plötzlich  aus  gleicher 
■  Höhe  auf  die  Spitze  niederfallen.    Dass  dieses  plötzliche  stnss- 
I  weise  Aufsteigen  auf  die  Flügelschiene  bezw.  das  Niederfallen 
I  auf  die  Spitze  von  schädlichem  Eintluss  auf  Flügelsehieue,  Spitze. 
Radreif  und  Achse  sciu  muss,  kann  wobl  nicht  in  Abrede  ge- 
stellt werdeu. 

Reim  Schienenherzstück  bleiben  diu  Flugelsebienen  hori- 
zontal um)  die  Spitze  wird  mit  einer  entsprechenden  flachen 
Abschrägung  der  Lauffläche  um  3  —  3,5"'"  gesenkt.  Diese 
Form  hat  zur  Folge,  dass  alle  stark  abgenutzten  Raireifen 
(mit  rechtwinkligem  Querschnitt)  horizontal  ohne  Hebung  und 
Senkung  und  ohne  Stoss  durchlaufen,  dass  dagegen  alle  weniger 
abgenutzten  bezw.  die  neueu  Radruife.ii  iu  jeder  Fahrtrichtung 
eine  in  maximo  3  —  S,;tmm  (liel  neuen  Reifen)  betragende  all- 
mahl ige  Senkung  und  Hebung  erfahren,  niemals  alter  eiuen 
Stoss  zu  erleiden  haben. 

Rei  der  ersten  Anordnung  laufen  also  die  normalmilssigen 
i  Radreifen  horizoutal,  alle  übrigen  erfahren  eine  Hebung  und 
•  Senkung  stets  mit  Stoss;  bei  der  zweiten  Anordnung  laufen 
die  meist  abgenutzten  Reifen  horizontal,  alle  übrigen  erfahren 
eine  Senkung  und  Hebung,  die  in  maximo  nnr  halb  so  gross 
als  jene  erstcro  ist,  niemals  aber  einen  Stoss!  Das  Zu- 
treffende dieser  Darlegung  giebt  sieb  dem  lleobnchter  beim  Be- 
fahren beider  Herzslüek-Conslructioneu  deutlich  zu  etkenueu. 

Hiernach  kann  es  wobl  nicht  zweifelhaft  sein,  dass  die 
Erhöhung  der  Fitigelschienen  eine  unzweckmäßige  An<-rdnnng 
ist,  und  dass  der  in  der  F.rmOglichung  dieser  Erhöhung  gesuchte 
Vortheil  der  gegossenen  Herzstücke  in  Wirklichkeit  Rar  nicht 
besteht. 

Was  die  Haltbarkeit  dieser  Scbiencnherzstttrke  betrifft,  so 
darf  zunächst  darauf  aufmerksam  gemacht  «erden,  dass  die 
qualitativ  gute  nud  vorschriftsmäßige  Herstellung  der  geschmie- 
deten Spitzen  hei  weitem  l>csser  zu  kontrolireu  M,  als  die  der 
Gussstald-Herzstücke,  von  denen  oft  genu.'  einzelne  Stucke  vor- 
züglich, die  anderen  schlecht  ausfallen,  ohne  dass  der  revidi- 
reude  liearote  im  Stande  ist,  an  dem  fertigen  Stucke  ilte  Fehler 
zu  erkennen.  Ist  es  doch  thaKichlich  vorgekommen,  das*  um 
einer  im  Jahre  1878  erfolgten  Lieferung  von  2'»;  timnetid- 
haren  Gussstahl-Herzstücken  während  der  Garantiezeit 

im  1.  Jahre   17  SiiK  k 

•   2.      «  :>s 

«    At      *         t     ■         .      AQ  * 

«   4.     -   3  • 

-   5.      •     (IS.«  1*3)    .      5«5  • 

im  Ganzen.  .    .    .    153  Stück 
oder  52  %    vom  Fabrikanten  ersetzt  werdeu  mussten.  Wir 
sind  weit  davon  entfernt,  zu  behaupten,  d.i*<  ein  solches  Vor- 
kommen  zu  den  gewöhnlichen  gebort.   Da-s  es  aber  iil.rrli.nnM 
möglich  war,  beweNt  eben,  das-,  die  Art  der  Fabrikat  ti  -M>-{ 


Digitized  by  Google 


42 


y.uo 

540 

1 55 


zu  wenig  Garantie  für  das  Gelingen  bietet,  und  «Ii«.-  Revision 
und  Almalune  des  Fabrikates  vor  solchen  Kventunlitaten  nicht 
schützen  kann.  Das-  die  Fabrikation  der  geschmiedeten  Stahl- 
spitzen  eine  bessere  Garantie  bietet,  dürfte  aus  der  Thatsarhc 
hervorgehen,  da«  von  den  für  die  Rheinische  Hahn 
im  Jahre  1877  gelieferten       5  S|dt?eu 

187'.) 
.  IS  SO 
•  1891 

1HS2 

also  vnn  zusammen  2519  Spitzen 
bis  F.nde  1S*1  keine  einzige,  im  Jahre  |SK3  nur  l  Sj.it/en 
ausgewechselt  werden  mussten.  grösslentheils  nur  deshalb.  »Mdl 
in  der  ersten  Periode  eine  für  die  Ilcanspruehutig  nicht  nati/ 
genügende  CinssMahl.junlitat  vorgeschrieben  war.  und  in  Folge 
dessen  einzelne  in  sehr  freistellten  Gleisen  liegende  Sjut/en  zu 
schnell  abrennt zt.  wurden. 

Der  Fabrikant,  welcher  seit  langen  Jahren  dergleichen 
Spitzen  fltr  die  Raverischeu  Stoatsbahticn  geliefert  hat.  t heilt 
anf  Hefragen  mit,  dass  er  bereits  über  linono  Spitzen  geliefert  , 
habe,  nud  seit   10  Jahren  überbanj.t  nur  eine  wahrend  der 
Garantiezeit  beschädigt  und  von  ihm  ersetzt  wurde.4» 


Das  sind  Resultate,  .lie  nicht  nur  für  die  (töte  des  Ma- 
terial«'-und  filr  die  in  seiner  Fabrikation  selbst  liegende  Garantie. 
Mindern  /nclnich  wühl  ebenso  für  die  Vorzüjjlichkcit  der  ganzen 


1 1  ei/ st  tick Instruction  sjircchcu.  uatnentlicli 


labet  noch 


beachtet  wird,  da*>  Seitens  der  Rheinischen  Kuhn  fQr  die  Spitzen 
erst  seit  1*^1  eine  li-sonders  gute  Gns^tahhjualitat  i  Kederstahl- 
(jualitiit  i  vnrgc-i  hriehen  wurde,  und  trotz  .1er  bis  dahin  ver- 
wendeten geringeren  Qualität  doch  so  wenig  Auswechslungen 
.  mdhig  geworden  sind.  Hie  Ko-rcn  für  ein  s.d.  In  s  Herzstück 
!  zu  einfachen  Weichen  stillen  sich  selbst  bei  Verwendung  der 
feinsten  Stuhl-|iialiUt  in  .eh  etwas  geringer,  keineiif.ills  hoher  als 
die  für  ein  gutes  G«i-itiiMhcr*sturk  einschliesslich  seiner  Armatur. 

Filsen  wir  nun  noch  hinzu,  dass  die  Anordnung  eiserner 
Schwellen  in  den  Weichen  '.anz  ausserordentliche  Vortheile 
bringt  und  die  ausschliessliche  Verwendung  derselben  deshalb 
auch  nur  eine  Zeit  frage  sein  kann,  und  dass  die  Vorzüge  jeni-s 
Schieueuhcr/stlleks  grade  bei  eisernen  Schwellen  sieh  besonders 
geltend  machen,  so  darf  die  Uebcrzengung  vollkommen  berech- 
tigt erscheinen,  dass  das  verbesserte  Schicnctiherzsluck  mit  Guß- 
stahls).itze  in  nicht  ferner  Zeit  alle  andern  Herzstück-fj'ii'trur  ■ 
tioneu  verdrängen  wird. 

Kill  n  im  November  lsn.i 


*|  »Naehii!  I.tlieli  theilt  die  (i.  n.  r.il-IMi.  ■  tinii  der  Kgl.  I.averiseli,  n  Verl,-dii..aiist:d»eti  mit.  dass  d:>-  1-  -  iiri.  ii.  iif  HeiZstj,  k-i '.,n*tnirt:..:i 
d.>jt  tfit  ca.  2l»  Jahren  eingeführt  »ei,  das*  unter  den  »nf  Mimmtlielien  hav.T.  S':iatst»nhiipii  liegenden  ru  Muni  Kreuzungen  »ich  ca.  i't'»»  m'r 
Giis*»tahl*p:lzen  bctitidcn,  und  dass  anzunehmen  »ei,  das»  sell>»t  von  d  t.  ver  an  Jahren  ciug.-!-gten  Sj.it»en  jetzt  u<«h  »eiche  vurhandun  »lu  l. 
.la  der  R-d«rf  an  Krsattslttelen  iiusnerst  gerinn  K.  Ii. 


Da»  Rangiren  mit  Ablaafgleisen 

erörtert  an  der  Hand  eines  Aufsatzes  in  der  Cevue  geniale  de»  cheiuin«      f-;r  l^-'l  p»g,  -V.:  fitude  sur  \t»  gares  de  triage  avec  v..ies  de 
iiiatmcuvr.»  inclinecs  (tiiage  par  la  gravi: vi  j.ar  M.  Albert  Jaojmiii  dnreh  A.  Reitemeier,  Regierung--  und  l:««rat!i  in  Krfnrt. 

(Hierzu  Taf.  X  und  Xl.i 


Seit  dein  Krseheineii  des  Iteriehts  der  Commissiou  der 
Obel  benmten  des  Norddeutschen  Verbandes : 

•  Die  neueren  Rnngirmelhoden  im  Vergleich  zu 
dem  alten  Hang  irv  erfahren  mittelst  alleiniger 
Anwendung  der  Locomotivc  auf  horizontalen 
Gleise n- 

im  Jahrgang  1K7I  dieser  Zeitschrift ,  sind  in  verschiede  neu 
Zeitschriften  des  In-  und  Auslandes  kleinere  Aufsätze  Uber  die 
Ranginnet hode  mit  Ablaufgleisen  erschienen ;  das  neuerdings 
Vollständigste  ergiebt  aber  der  in  der  Uebersehrift  genannte 
Aufsatz  im  vorjährigen  Februar-  und  Marz-Heft  der  Revue 
generale  »Ins  chemins  de  fer  von  Albert  Jae.jinin,  lletricbs- 
Ober-Ingeiiieur  der  französischen  (Mbahn. 


und  insbesondere  die  Kosten  beider  Kangiriu.  thoden  iu  Ver- 
gleich zu  stellen. 

Zur  Zeit  ist  eine  grosse  Zahl  von  Rabnhöl'cu  iu  Deutsch- 
land mit  Ahlaufgleisen  verseheu. 

Iu  Frankreich  erörtern  die  Revue  univer-elle  des  Mines 
im  Marz-  und  April-Heft  von  1*75  S.  255,  sowie  die  Annale» 
des  jiouts  et  chans-res  im  Deeeinher-Hcft  vnn  l>7ti  S.  R31 
bis  573  den  C<imniis»iunsbcrii'hl  und  weisen  auf  die  Wichtig- 
keit der  Sache  hin. 

In  Frankreich,  liclgicn  und  der  Schweiz  hat  mau  die 
Vortheile  der  Methode  sehat/en  gelernt,  auf  zahlreichen  Dahu- 
hufen  Ahlanfgleise  gebaut  und  seihst  in  Fngland.  dessen  eigen- 
artiger Verkehr  verbunden   mit  der  Itccngtheit  der  llahnhölc 


Jener  Ilcrieht  im  Organ  von  l!*7l  hat  ohne  Zweifel  zur  und  der  t.'oustruetiou  der  Wagen  sich  mit  Vorliebe  der  Dreh- 
Ausbreitung  der  Methode  des  Kangirens  mit  steigenden  Aus-    scheiheiisysieme  zum  Raugircii  bediente,  hat  man  an  hierzu 


ziehgleisen  wesentlich  beigetragen.  Schon  bald  nach  Frscheincn 
desselben  hat  der  Herr  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  einen 
F.rlass  an  die  Directionen  der  preußischen  Staatsbahneu  ge- 
richtet, in  welchem  er  die  Methode  empfiehlt  und  vorschreibt, 
dass  bei  der  Vorlage  von  Projecten  grösserer  Raiigirbahuhöfc. 
falls  steigende  Ausziehgleise  nicht  angewandt  werden  Killten, 
die  Unterlassung  besonders  zu  tnotiviren  sei.  In  neuester  Zeit 
sind  wieder  Untersuchungen  augeordnet,  die  Vor-  und  Nach- 
theile des  Kangirens  mit  horizontalen  und  .steigenden  G leben 


besonders  geeigneten  Stellen  die  Kangirmethode  mit  steigenden 
Ausziehgleiscn  eingeführt.  Cudworth  theilt  die  bei  der  North- 
F-astern  KbeubaliD  erzielten,  sehr  günstigen  Resultate  in  einem 
Vortrage  in  der  Institution  of  Civil  Kngineer»  mit  (Kngineer, 
Marzheft  von  |h?5  S.  M.!|. 

Den  sehr  günstigen  l'itheilen  iu  der  Zeitung  des  Vereins 
Deutseher  Fiseubahu -Verwaltungen  August  1S75  S.  735  und 
in  der  Deutschen  Bauzeituug  August  1*75  S.  344  sind  ver- 
schiedene kleine  Aufsätze  in  den  verschiedensten  Facliblättern 
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.■■(••Ltl  Die  vollständigste,  auch  viel  Neues  bietende  Bearbeitung 
Uejeustamies  in  der  Neu/fit  rinden  wir  «bor,  wie  schon 
..viüi.  im  vorjährigen  Februar-  und  März-Heft  der  Hcvue 
j-i:rm[f  des  rheiuiiis  de  fer  in  «lein  in  der  l'iliersiehl  go- 
uDtidu  Aufsätze  von  M.  Alberl  Jurqiuin.  Ks  «ei  uus  er- 
utk  an  der  Hand  dieses  Aufsätze*  den  derzeitigen  Stand 
;i<<-t  Kangirmethode  eingehend  zu  besprechen  and  dabei  einige 
•  -£■•:>■  Krfahnnigcn  und  Ansichten  mitzutheilen. 

>tudie  de*  Herrn  Jac«|mjn  zerfallt  ausser  der  Eiir 
i'-il«;  z  in  3  Tbcile.  Im  ersten  Tbeile  giebt  der  Verfasser 
•.±■1  katv>T  Entwicklungsgeschichte  des  Hangiretis  mit  stei- 
. -r.iefi  Aus/iehu'leisen  eine  l'ebersirht  und  Kritik  über  die 
nvbxu.lme  Literatur:  im  zweiten  ftlbrt  er  eine  Anzahl  grösserer 
IUi..:rli:ibnln.fe  Frankreich",  Helsums  l>eut*ehl.ni<ls  nnd  der 
>zi*i-:/.  als  Beispiele  vor;  englische  Bahnhöfe  fehlen  leider. 
Lr.i  .!r:ivn  eiidlivb  zieht  er  die  Scblussfolgcrungcn  und  sucht 
ii-  vir  liie  Einrichtung  der  I.angir-Bahnhöfc  mit  Ablaufghiscn 
Grundsätze  festzustellen. 


EJaleilMg. 

Zur  nmgücbst  raschelt  Beförderung  und  möglichst  vnll- 
i .-sin :•  [[.•«  Ausnutzung  der  Betriebsmittel  formirt  man  verschie- 
1.:  Arten  von  Unterzogen:   I.ocalzüge,  durchgehende  Zage, 
stuckgutzage.   Ladungszüge.  Uetreidezüge,   KohlenzQge.  Der 
\#r»  Iii.  tulieust.  da*  Kangiren,  hat  den  Zweck,  die  Wagen 
i,  nach  der  Richtung  und  Gattung  der  Züge, 
>'i  iu«h  der  Reihenfolge  der  Stationen,  wclehc  ein  Zug  be- 
rührt, zusammenzustellen. 

Damit  die  Ui-sammlarbeit  eine  möglichst  geringe  werde. 
ios-  mau  das  Hangirgescbäft  auf  günstig  gelegenen  Ilaupt- 
»utionen  eom  eiitriren. 

Da*  Haugireu  mit  Ablnufgleisen,  bei  dem  die  Schwerkraft 
.-jr  \ertheilung  der  Wagen  Iwnutzt  wird,  hat  vor  allen  an- 
d-ro  Ranzinnethotlen,  den  Methoden  durch  Locomotiven  auf 
b.rizontaleu  Gleisen,  durch  Menschen  oder  Pferde  mit  Weichen 
■  -•.er  Drehscheiben,  mit  Schiebebühnen  den  Vorzug,  duss  der 
Motor,  die  I-ocumotive,  Dampfschiebebühne  o.  s.  w.  nicht  wie 
!.i  allen  anderen  Rangirartcn  sämmtlirhe  Wechselbewegungcn 
th-r  Wagen  mit  zu  machen  hat.  wodurch  Zeit  und  Kosten  ge- 
bort werden. 


Die  En  t  st  e hang  der  ersten  Itaugirbahnhöfc 
an  Ablauf  gleisen  entwickelt  Jari|min  iu  ähnlicher 
W'tiv  wie  im  Bericht  der  Nonhlent  sehen  (  onimisMon  geschehen 
"reu,  f.  d.  Fortsehr.  d.  Eisenbahnwesens  Jahrg.  lt*74  S.  INI 
m-  -'Iii.  Wenn  auch  die  Kanginirt  auf  verschiedenen  Sta- 
I**:..  von  denen  dio  Hauptgleise  mit  Steigung  abgehen,  selbst- 
niiidig  gefunden  ist,  so  gebührt  doch  Deutschland  und  ins- 
t-  .  Q.iere  Sachsen  der  Vorzug,  das  System  zuerst  in  grosserem 
MiA-vsiabe  bewosst  angewandt  und  weiter  ausgebildet  zu 
bVn.  In  Dresden-Neustadt  rangirt  mau  auf  diese  Weise 
>n  dem  Jabrc  18  4  6,  während  iu  Frankreich  dies  Ver- 
tzircti  nach  Jac.jmin  zuerst  im  Jahre  ixt>3  auf  dem  Bahn- 
M<>  Terre-Noire  bei  St.  Etiennc  angewandt  wurde. 

Hie  weitere  Entwicklung  ist  zunächst  ebenfalls  vor- 
in  Deutschland  erfolgt.  Neuerdings  bat  llelgien.  zu- 


nächst in  Arlou,  tnit  der  Kinrlcbtuiig  von  Kaugirbahnhöfcii  mit 
Ablaufgleiseu  begonnen ;  auch  in  England  hat  man,  »ie  ben-iis 
im  Eingänge  erwähnt,  diesem  Verfahren  seit  län.rcrer  Zeit 
grosse  Beachtung  geschenkt.  Vor  allen  aber  seheint  Frankreich 
zum  grossen  Vortheil  der  Leistungsfähigkeit  und  Wirthschaft- 
lichkeit  seiner  Eiseubahnen  solche  Kangirbaluihöfc  systematisch 
einzuführen.  Es  verdient  «lies  ernste  Beachtung,  da  in  Deutsch- 
land, dem  Land«-  der  ersten  Entwiekelung  des  Systems,  wenn 
auch  viele  Verwaltungen  (wie  Sachsen,  Köln  link-rheinisch. 
Hannovor.  Berlin  u.  s.  w.i  die  Ausbreitung  de*  Systems  mit 
Eifer  betreiben,  noch  manche  Verwaltungen  die  Vorzüge  des 
Systems  verkennen,  demselben  völlig  thcilnahmlos  gegenüber- 
stehen und  den  Intentionen  des  Herrn  Ministers  nnr  langsam 
und  widerstrebend  folg.-u. 

Auf  die  Literatur  des  in  lie«le  «lebenden  Gegenstandes 
tibergehend,  bespricht  Jae«|iniu  zuerjt  den  im  November  1S70 
geschriebenen  iu  dieser  Zeitschrift  Jahrgang  1HT1  S.  «10  ver- 
öffentlichten Aufsat/  des  Uebeiiiien  Finanzraths  (s.Z.  Professors) 
('.  Kopeke  in  Dresden  eingehend.  Herr  Kopeke  hat  das 
Verdienst,  als  der  erste  anf  die  großen  Vorzüge  «1er  Ab- 
laufgleise hingewiesen  und  dieselben  durch  einige  schlagende  Bei- 
spiele klar  gestellt  zu  haben.  Schon  er  folgert,  da*«  das  Han- 
giren mit  Ablaufgleisen  «lie  geringste  Zeit,  die  geringste  räum- 
liche Ausdehnung  der  Bahnlinie  erfordert  uml  für  «las  Personal 
die  geringsten  Ueiabreu  herbeiführt.  Dem  Einwände,  du».«  die 
Methode  auf  die  l'ntcrbaltung  «1er  Wagen  von  üblem  Einrluss 
sei,  begegnet  er  durch  den  Hinweis  auf  die  Statistik,  nach 
welcher  die  Hcjwiaturkostcn  für  «len  Wagenkilometer  bei  den 
sächsischen  Bahnen  <>.;)<;,  b«-i  deii  preiissisclien  Staatshahncu 
aber  0.71  Pf.  betragen  haben,  ein  Verhältnis«,  welches  sich 
seitdem  wesentlich  zu  Gunsten  der  pnus-ischen  Staatsbahn.n 
verbessert  hat. 

Den  Bericht  der  Norddeutschen  Coinmission 
au«  dein  Jahre  1874  nennt  Jae«|min  besonders  inter- 
essant und  sagt  von  ihm : 

-c'est  de  plus,  a  notre  connaissance.  le  .locument  le  plus 
complet  «ini  ait  paru  jnsi|u'a  re  jour  sur  le  triage  pur 
la  gravit»'1.« 

Hinsichtlich  dieses  Berichts,  welchen  Jaciiniin  ausführlich 
und  unter  hanfigen  wörtlichen  Citatcn  «ler  Haqptresnltatc  be- 
spricht, dürfen  wir  hier  auf  den  Jahrgang  1*71  S.  1*1— iMS 
dieser  Zeitschrift  'verweisen,  zumal  wir  später  (telegenheit  haben 
werden,  auf  die  in  vielen  Stücken  auffallend  ftbereinstimmen- 
i  «len  Resultate  der  vom  Verfasser  auf  fr.inzösis,  hen  uml  andern 
Bahnhöfen  gefundenen  Daten  hinzuweisen. 

Auch  M.  Jules  Michel  stutzt  sich  in  seinem  in  «im 
Annale*  d«-s  |xmts  et  ebaussecs  en  1X7(1  veröffentlichten  Auf- 
üatze  wesentlich  auf  «len  Bericht  der  Norddeutschen  ('ommis-iidi. 
den  er  mehrfach  wörtlich  angeführt.  Er  beschreibt  dann  die 
«Irei  grossen  Hahnhöfe  «ler  Gesellschaft  Paris- Lynii-Meilit'  rrauee: 
La  Uuillotiere  bei  Lyon.  Portes  bei  Valeinre  uud  Tirre-Noire. 
von  welchen  der  letztere  Bahnhof  Ablaufgleise  bat.  w.ihivud 
auf  den  erstereii  beiden  auf  horizontalen  («leisen  durch  Ma- 
schinen und  Pferde  rangirt  wird.  Die  Beobachtungen  iu  «In  ■  n 
Bahnhofen  haben  ergeben: 
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Zahl  der  täglich  rangirtcn  Wagen  .... 
Zahl  der  K.nn.'irbeweguugen  der  Maschine  . 
Zahl  iUt  Kangirl«>wegnng«ii  der  Pferde    .  - 

Z*hl  der  StOwe  der  Maschine  

Zahl  der  Wagen  für  den  Zagtheil  .... 
Mittlere  Dauer  einer  Itamrirbewegung  mittelst 

Maschine  

Mittlere  Dauer  einer  li.nigirbewegimg  mittelst 

Pferden  

Ki«*t«n   eines    mittelst    Maschine  rangirten 

Wasens  

Kosten  eines  mittelst  Pferden  rangirteti  Wagees 
Kosten  eines  Wagens  im  ficHaoiniMurrhwhnirt       O.'.'O.'.  .      0.2:12  . 

i.  t 


15  a  h 

Cnilb.tiere 

n  h  o  f 
Porte» 

1212 

11.50 

77.r. 

MX» 

t.rr 

.M.',0 

>•* 

i  <e< 

10.) 

3.12 

Ii 

iL" 

1 

IS' 

9- 

12- 

0.210  M. 

0.252  M. 

o.r.'s  .    oak>  . 


während  in  Terre  Noire«die  Koten  des  Rangircu«  mit  Ablauf- 
gleisen nur  0,134  M.  betragen. 

Der  ('nminissions-Beriebt  ergieht  ilie<e  Konten  zu  0.1.1« 
bezw.  0,t).r,7  M.  pro  Achse  oder  0.27«!  hc/w.  0.114  M.  pro 
Wasen. 

M.  Jules  Michel  kommt  in  Meiner  Abhandlung  zu  dem 
Sculussresultat.  das«  das  sparsamste  Rangiren  das  durch  Ablauf- 
glcise  ist.  Kr  empfiehlt  die  Steigung  1:125  bis  1  :  S.l.ö  und 
schätzt  die  Rangirkosten  auf  0.112  — 0,12«  M.  für  den  Wagen. 

Wenn  sodann  Herr  Michel  fortfahrt:  -Diese  Einrichtung 
kann  vorllieilbufl  dureb  die  Einführung  einer  Dampfschiebe- 
bühnc  in  die  Mitle  des  Bündels  der  Verthcilungsgleise  vervoll- 
ständigt werdcu,-  so  können  wir  uns  dieser  Ansicht  nieht 
nusehliesscn.  Nur  bei  einem  geringen  Rangirgeschaft  würde 
eine  Dampfschiebebühne  mit  ihrer  beschrankten  I.eistungsfahig- 
keit  von  24 --30  Achsen  pro  Stunde  Überhaupt  in  Franc  kom- 
men können,  bei  irgend  lebhaftem  «ieschaft  würde  die  Schiebe- 
bühne nur  stören. 

Zu  gleichen  Resultaten  wie  M.  Jules  Michel  kommt 
M.  Sartiaux  im  Januarheft  l«,«o  der  Ucvne  geue- 
rale  de*  ebemins  de  fcr. 

M.  Sartiaux  hat  auf  dem  Güterbahnhof  I.a  Plaine  im 
Norden  von  Paris  Versuche  Ober  die  Kosten  des  Rangiren«  auf 
horizontalen  und  auf  Ablaufgleisen  gemacht  und.  um  vollständig 
vergleichbare  Zahlen  zu  erhalten,  Vergleiche  unter  Rcdinguu- 
geu  eines  Verkehrs  möglichst  gleichförmiger  Stärke  angestellt. 
Er  erhält  folgende  Zahlen: 


Ausgab«;  pM  Wagen 

bei 

Art  der  Kaiigirbewegung. 

horiz.««- 

t:ilen 
(ileisen 

Ablauf- 
(iHseii 

Bringen  der  Wagen  auf  da*  Am-ziebglei*   .  . 
Zurückbringen  der  Wagen  auf  die  Aufslellungs- 

s.:<2  l'f. 

Ö.Tlj  . 

<!..>«■  . 

:i,32  pf. 
1.44  , 

fi.56  , 

Sonima   .  . 

lfi.24  l'f. 

U;32  l'f. 

Dabei  ist  zu  bemerken,  dass  auch  das  gewöhnliche  Rau- 
giren  zu  La  riaine  wegen  geringer  Neigung  der  Bahuhoisglois« 


rasch  und  wegen  der  Starke  de«  Verkehrs  sehr  billig  l*s. 
schafft  wird. 

M.  Sartiaux  fordert  für  das  Ablaiifglei*  eine  Steigung  ven 
1:111  bis  1:100  und  hinreichende  Lange,  um  einen  vollen 
Rangirzug  aufnehmen  zu  können  oder  ln-sscr  zwei  Ablanfglcise 
in  Uinge  des  halben  oder  bei  starkem  Rangirverkehr  des  ganzen 
Zuges,  welche  man  abwechselnd  Itcnulzt,  um  so  das  Rangiren 
f.ist  ohne  t  nterbrecbnng  ausfahren  zu  kennen.  Sodann  i»t  Werth 
daranf  zu  legen,  dass  die  Znge  von  den  Anfstellungst/hise,,, 
anf  web  heu  sie  definitiv  fnrmirt  werden ,  «»gleich  abfahruu 
können,  wodurch  Zeit  gewonnen  wird. 

Der  interessante  Artikel  verbreitet  sich  im  übrigen  nlrr 
die  Behandlung  des  Km-  und  Ausladen*  der  Güter  und  die 
gesammteii  Arbeiten .  welche  auf  einem  grossen  (iuter-  and 
Rangirbahuhofe  aiis/nfnhren  sind. 

»ar  »eile  Thell. 

dei  Abhandlung  vouJacqmin  besehreibt  die  Einrichlung  und 
das  Rangirverfahren  einer  Anzahl  grosser  lUngirbabnJiöfe  mit 
Ablaufgleisen,  nämlich : 

Tergnier.  St.  Martin,  La  Chapelle,  Terrc  Xoire  in  Frank- 
reich : 

Arlon  iu  Relgieu: 

( ölu-St.  Gereon,  Speldorf,  Dresden-Neustadt,  Dresden-Alt- 
stadt und  Zwickau  in  Deutschland  und 

Reneiis  in  der  Westsrhweiz. 
Englische  Bahnhofe  sind  leider  nieht  beschrieben. 

Der  Bahnhof  Tergnier,  am  Kreuzungspnnkt  An 
Linien  von  l'aris  aber  Maubeuge  nach  Belgien  und  von  Amieii« 
nach  Laon  gelegen,  ist  einer  der  wichtigsten  Kangirhahnhöfe 
der  französischen  Nordbahu  und  hat  in  den  lierhstmonates 
einen  Rangirverkehr  von  durchschnittlieh  täglich  lOiiöo,  zeit- 
weise aber  von  über  llson)  Achsen  zu  bewältigen.  Kr  be- 
sitzt .1  Rangirgruppen ,  von  denen  2  mit  horizontalen,  die 
3  te  mit  Ablaufgleisen  arbeiten.  Letzten»  (Fig.  1  Tafel  X 
skizzirtj  besitzt  21  Veitheilungsgleise  in  2  Bündeln  und  2  Aus- 
ziehgleise,  welche  bis  zum  Jahre  InHO  der  Neigung  1 :  2« •* l 
der  Hauptgleise  folgten.  Im  Jahre  ins«)  bat  man  nach  der 
Protilzeichnuiig  Fig.  1  Taf.  X  die  Steigung  des  von  den  ilauut- 
gleison  abgelegenen  Ausziehgleises  A  B.  ohne  den  Anschloss  ar. 
das  andere  ('  D  aufzuheben  auf  I  :  125  gebracht  und  hehle 
Gleise  unmittelbar  vor  den  Verthcilungsglcisen  durch  KreuJ- 
weiche  K  verbunden. 

Durch  diese  geringen  Arbeiten  sind  l>ei  der  gftnstiici: 
Neigung  der  Bahnhofsg)ei<e  von  1  :  200  solche  Erfolge  erzielt, 
dass  durch  dieselben  d  i  e  Ve r w a  1 1  u  n  g  der  französischen 
Nordbahu  sich  zur  allgemeinen  Einführung  von 
A  b  1  a u f  g l e i s e n  entschlossen  hat. 

Das  Rangirverfahren  ist  nun  Folgendes: 

Die  (.(Herzoge  von  Paris  oder  Laon  setzen,  ähnlich  wie 
es  die  Kohlenzuge  in  Zwickau  thuti,  sogleich  bei  der  Ankunft 
von  den  Hanptgleiscu  auf  eins  der  freien  (;iei«c  des  ersten 
Bündels  über  und  fahren  dann  thunliehst  sofort  auf  das  stei- 
gende Ausziehgleis  A  B.  Nachdem  die  Bremsen  angezogen, 
wird  die  Maschine  abgekuppelt  und  fahrt  durch  die  Weiche  K 
«her  C  in  den  Schuppen.    I  nterdessen  ist  die  Bestimmung  d-r 
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»\u.vu  nach  der  Beklemme  (event.  nach  den  Papieren)  fest- 
f-vllr  Eiu  Vorarl>eiter  schreibt  mit  Kreide  die  Nummer  de« 
■  ■>.•-.  für  welche*  die  Wagen  bestimmt  sind,  auf  deu  Buffer 
Mzten  Wapens,  der  Wagen,  event.  mehrere  zusammen, 
•  trii-n  abgekuppelt  und  laufen  ab;  der  Vorarbeiter  beschreibt 
4,u  nu  listen  Wagen  u.  s.  f.  Staffclfürmig  am  Gleise  anfge- 
;  iltr  Bronisarbciter  massigen  durch  Bremse  oder  Knittel,  so 
r»:  i  rforderlich.  ilie  Geschwindigkeit  der  Wagen,  während  die 
W.i.hvr.M.-ller  nach  den  auf  die  Buffer  angeschriebenen  Zahlen 
/-  Weichen  bedienen.  Bei  Nacht  dienen  Hornsignale  znr  Be- 
:>  .-huting  der  Gleise.  Die  Arbeit  geht  sehr  rasch  von  statten. 
N.-.t  Jar.jmin  beobachtete  am  13.  Dcccmblfr  1K81  einen 
,«  ior,  <;<i  Achsen,  welcher  in  17  Minuten,  von  denen  7  auf 
a<  Hiddingen  und  Auszeichnen  der  Wagen  kamen,  in  12 
Lmepcn  vcrtheilt  wurde. 

Nach  deu  Mitlheilungen  des  Personals  sind  Wagenlxwchä- 
;UDk-ou  seltener.   I  nfällc  des  Personals  nicht  häutiger,  als 
MLvr  vorgekommen. 

Die  in  Re«le  stehende  dritte  Rangitgruppe  zu  Tcrgnier 
•—  «-Kafttift  2  Hotten  von  je  t!  Mann,  nämlich:  1  Aufseher, 
]  1  LH-jrMter.  1  l'ntcrvorarbeiter,  1  Kuppler  und  2  Arbeiter, 
i  r  !«-o  waren  in  jeder  Hotte  2  Manu  weniger  beschäftigt. 
i'..ti.'  4  Mann  zusammen  14  Fr.  Ia>1iu  erhielten;  dagegen  ist 
•v:  eine  Taues- Rangirmaschiiie  mit  60  Fr.  Tageskosten  weg- 
.  ülien.   also  eine  Ersparnis*  von  36  Fr.  pro  Tag  erzielt. 

">Lt  es  noch,  wie  man  hofft,  eine  Nacht- Hangirmaschinc 
■  -.zzu/Khrn,  so  wurde  die  Ersparnis*  H6  Fr.  pro  Tag,  circa 

  Fr.  pro  Jahr  betragen.   Zur  Zeit  beabsichtigt  man  die 

*:<a:iinnrnippcn  zu  Tcrgnier  umzubauen  und  zwar  will  mau  2 
han?irimip|»en  mit  je  16  Vertheilungs-  and  je  2  Ausziehgleisnn, 
i  i  -U-nen  da.«  eine  mit  Steigung  1 :  100  zum  Ablaufen  der 
W  ic  n.  das  andere  mit  Steigung  1 :  200  zum  Zusammenstellen 
Gruppen  dienen  soll,  anlegen  und  hofft  auf  diesen  beiden 
'•nrn«™  den  ganzen  Kangir- Verkehr  von  Tcrgnier  bewältigen 
ra  k.'-nnen.  Kin  Bändel  von  20  Gleisen  zum  Aufstellen  nud 
lH-'itFx-tzeü  der  Züge,  da«  an  beiden  Seiten  au  die  Haupt- 
;:-i<*  aiu<-Mhlu<s.en  ist.  soll  die  Einrichtung  vervollständigen. 

Der  Bahnhof  St.  Martin  4'  ,  km  von  Charleroi  auf 
r-.T  Streike  von  Krauel  ines  nach  Charleroi  belegen,  ist  fnr  die 
frnLi  .-is.lM-  Nordba.hu  die  Kingangsstation  für  die  Hichtutigcl» 
<  n  IMgirn  «Charleroi  und  Lattich)  und  Deutschland  T  Aachen, 
''•■in  and  Berlin).  Iiier  werden  die  ungeordnet  und  kaum  mit 
:  ir.  Namen  der  Bestimmungsstation  bezettelt  eingehenden  Wa- 
i'>  u  -tationsweise  rangirt. 

Zunächst  den  Hauptgleispn  und  an  beiden  Enden  au  dio>o 
u_t  >,  hl<p-»4>n  Fie.  3  Taf.  XI  befindet  sich  eine  Gruppe  von 
I:  '.U-istu.  jed«*  mit  350»  nutzbarer  Länge.  Von  diesen 
<ii-irt  y  4  Gleise  zur  Aufstellung  der  von  Charleroi  bezw. 
f-n.  fün«  gekommenen  Zeige,  während  die  letzten  4  für  die 
fem«  raegirten  Zage  nach  Erqueliiies;  1m>zw.  für  das  Zusammen- 
'  il  a  dieser  Züge  bestimmt  sind. 

Nachdem  auf  den  erstgenannten  4  Gleisen  die  Wagen  nach 
<!-n  Begleitpapieren  bezettelt  sind,  holt  eine  Kangirmasi  hiue 
Zajtheile  von  je  20  Wagen  zu  den  beiden  abwechselnd  be- 
törten Ablaufgleisen  mit  Steigung  1:100.  An  diese,  welche 
a  der  Richtung  nach  Erquelines  Verbindung  mit  dem  Haupt- 


gleise haben,  und  am  Fus.se  durch  Kreuzweichen  verbunden 
siud,  scbliessen  »ich  13  stumpf  auslaufende  Hangirgleise  ver- 
schiedener Länge,  deren  jedes  für  eine  besondere  Wagengruppe 
bestimmt  ist,  an.  Wie  der  Plan  ergiebt,  ist  fdr  rasche  Ab- 
zweigung der  Gleise  besonders  gesorgt.  Die  Gleise  zweigen 
nicht  von  einer  langen  Weichenstras.se  ab,  wodurch  die  Länge 
der  Vertheiluugsgleise  wie  der  Hangirwege  eine  sehr  verschie- 
dene wurde,  sondern  vom  Mut  tergleise  zweigen  2.  oder 
w  enn  a n g ä n  g  I  i c  Ii ,  mittelst  3  t  Ii  e i  1  i  g  e r  Weiche  3 
Gleise  ab,  deren  jedes  sirh  so  früh  als  möglich 
wieder  in  2  bezw.  3  T heile  verzweigt.  Nach  dem 
ersten  Ablaufen  sind  die  Wagen  nach  Richtungen  geordnet. 
Die  zweite  Ordnung  nach  Stationen  geschieht  entweder  eben- 
falls auf  der  Gruppe  mit  Ablaufgleisen  oder  auf  der  erstge- 
nannten Gleisgruppe. 

Wir  wissen  nicht,  ob  diese  nach  Herrn  Jac.|min  ge- 
gebene Beschreibung  des  Rangir -Verfahrens  die  richtige  ist. 
Nach  unserem  Dafürhalten  erscheint  es  wahrscheinlicher,  dass. 
wie  im  Plane  angegeben,  ein  Theil  der  ersten  Gruppe  von  1 2 
langen  Gleisen  zum  Rangiren  nach  Richtungen  verwandt  wird, 
da  12  Aufstellungsgleise  fttr  die  ankommenden  und  abgehenden 
Zuge  nicht  erforderlich  sind ;  während  das  intensivere  Rangiren 
nach  Stationen  auf  der  zweiten  Gleisgruppe  vorgenommen  wird. 

Uomerkenswerth  Lst  diu  Art  der  Rezetlelong.  Jeder  Re- 
klebezettel  trägt  ausser  dem  Namen  der  Bestimmungsstation 
zwei  Nummern,  von  denen  die  eine  die  Gruppe,  zu  welcher 
die  Station  gehört,  die  andere  den  Platz  der  Station  in  der 
Gruppe  bezeichnet.  Bestimmte  Zettel  fnr  wichtige  Stationen 
haben  eine  bessondere  Farbe:,  die  Farben  und  Nummern  ent- 
sprechen den  Nummern  der  Rangirgleise ,  auf  welchen  die 
Gruppen  georduet  werden  und  erleichtern  dem  Weichensteller 
«las  Erkennen  der  Weichen,  welche  er  zu  ziehen  hat. 

In  St.  Martin  werden  zum  Aufhalten  der  Wa- 
gen a  uss  chl  ies  s  I  ic  Ii .  selbst  wenn  die  Wagen  Brem- 
sen haben.  Bremsknittel  benutzt,  weil  das  Personal 
die  Knittel  für  bequemer  und  wirksamer  als  Handbremsen  hält. 

La  (  hapelle.  der  Güterbahnhof  der  französischen  Nord- 
bahn  in  Paris,  enthält  einen  Cen  t  ral- Ran  gi  r-üa  Ii  n  hof , 
La  Plaine,  mit  Ablanfgleisen  und  eine  Reihe  von  Local- 
bahnhöfen,  als  deu  Inneren  Bahnhof  La  Chapelle  für  Slüek- 
und  Knufmannsgut.  den  Kolilenbahnhof.  den  Stein-  und  Eisen- 
Bahnhof  und  endlich  die  Anschlüsse,  welche  zu  den  Parkhüfen 
St.  Ouen  bei  Auvervilliers  und  Pantin  fuhren.  Wie  die  Skizze 
Fig.  2  Taf.  X  ergiebt,  betindco  sich  zu  La  Plaine  4  Hungir- 
gleisgruppen  zum  Ablaufen  der  Wagen  auf  2  mal  f.,  9  bezw. 
7  Verthcilung»2leise  und  zwischen  denselben  2  GleNgruppen 
mit  S»  bezw.  (>  Gleisen  zum  Aufstellen  uud  Revi.liren  der  Zflue. 
Ein  besonderes  Ausziehgleis  ermöglicht  sämiiitliche  Gruppen 
mit  Ausnahme  der  vierten  zu  erreichen,  wahrend  ein  zweites 
Ausziehgleis  daneben  die  ersten  beiden  Gruppen  verbindet, 
wodurch  die  thunlichste  Ausnutzung  der  Gruppen  ermöglicht 
wird.  Auf  diesen  Gleisen,  welche  nicht  geneigt  sind,  «erden 
die  Züge  aufgestellt,  welche  bei  ihrer  Ankunft  das  für  sie  be- 
stimmte steigende  Kangirgleis  uicht  frei  finden. 

Fllr  die  ersten  3  Gruppen  sind  je  2  am  Fuss  durch 
K  r  e  u  z  w  e  i  c  h  e  verbundene  Aus/ichgleise  vorhanden,  dereu 
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Steignng  1:111  Iii*  durch  die  Abzweiguns-w  eichen  hiuilnrch- 
reicht.  Die  erste  <irn|>|»e  dient  zum  Rangiren  diverser  Wagen 
sowie  des  uns  der  Werkstatt  kommenden  reparirtcn  Materials, 
die  zweite  zum  Rangiren  von  Zügen  für  die  Kleine  (iürtclbahn. 
die  dritte  ftlr  die  (iro-sse  Gürtelbahn  un«l  die  l.ocalhahnh.-fe. 
Die  vierte  von  den  vorigen  ganz  getrennte  Haugirgrtippe  dient 
zum  Ransireji  der  nach  (Men  und  über  l'aiitin  naeli  Lyon 
Keilenden  Zuge,  mc  bat  7  Gleite  und  als  Au*zichslcis  das 
Hauptglcis  zur  Ausfahrt  nach  I'antin. 

Das  Rangir-Pcrsonal  zu  I.a  l'laine  bestellt  aus  -I it  Köpfen. 
Kill  Statious-Vorstchcr  II.  ("lasse  leitet  den  Ge-animt.lienst.  ein 
Obcrraugiruieister  mit  2  Raugirnicistern  <bn  Kangirdienst  der 
ersten  3,  ein  dritter  Raiigirmeister  den  der  4  ten  Gruppe.  Uej 
Ankunft  der  Züge  sieht  der  Zugführer  einen  Zettel  nWr  die 
Stellung  der  Wasen  im  Zuge  ab.  ein  Vorarbeiter  prüft  und 
vervollständigt  den  Zettel,  während  ein  Arbeiter  die  Watten 
narb  den  ihnen  zu  sehenden  Richtungen,  z.  II.  I.von,  Kohlen- 
bahnhof u.  s.  w.  seitwärts  besehreibt.  Zwei  Kuppler  iu  jeder 
(iruppe  lösen  die  Kupplungen  und  schreiben  die  Nummern  der 
Gleise  auf  die  Buffer  oder  gehen  bei  Nacht  statt  dessen  Horn- 
signale, während  4.  in  den  grosseren  Grup|>eii  ti  Bremser  mit 
Knitteln  die  Geschwindigkeit  der  Wasen  massigen. 

Zu  La  Haine  werden  im  Mittel  täglich  7tio(i  Achsen 
rangirt. 

Terre-Xoire.  der  erste  Bahnhof  der  Gesellschaft  Pnris- 
L  >  on-M  ed  i  t  er  ranee  hinter  dein  Knotenpunkt  St.  Ktieime 
in  der  Kiehtung  auf  Lyon,  dient  zum  Rangiren  der  Züso  dieser 
Linie  und  ist  wegen  der  geschickten  Anlage  der  Rangirglcise. 
welche  unter  Benutzung  des  Terrains  und  der  Neignng  der 
Haupt  gleise  das  Rangiren  ohne  Maschine,  ja  tust  ohne 
jeden  nudem  Motor  als  die  Schwerkraft  und  ohne  Rück- 
wege, daher  am  billigsten  auf  allen  bekannten  Rnngirhahn- 
höfen  ermöglicht,  hochinteressant.  Wie  die  Skizze  Fig.  3  Taf.  X 
ergiebt,  liegen  die  Hangiranlagen  links  von  den  llauptgleisen 
und  mit  diesen  im  Gefälle  1:71  und  bestehen  ans  3  Gruppen. 
Die  Zugmaschine  halt  mit  dem  Zuge  vor  der  Weiche  a,  welche 
das  erste  (ileishündel  der  «  Zugangsgleise  an  das  Hanptgleis.» 
anschlichst,  wird  ahgekup]ielt  und  führt  dann  sofort  •_'  km  weiter 
zum  Eude  des  3  ten  Bändels,  um  hier  einen  der  für  die  Rich- 
tung Lyon  fertig  rangirten  Zuge  zu  übernehmen. 

Der  Zug  wird  nun.  entsprechend  in  (irnppen  getbeilt.  auf 
das  erste  (ileishündel  abgelassen  und  so  zum  ersten  Mal  ran- 
girt. Das  zweite  Rangiren  erfolgt,  beim  Febergange  auf  das 
2te  Bändel,  welches  13  Ratigirglcisc  enthalt,  auf  welc  hem  aber 
durch  Theilung  einiger  (Weise  in  der  Mitte  nach  18  Stationen 
getrennt  rangirt  werden  kann.  Nachdem  so  das  vollständige 
Kangircn  erfolgt  ist.  werden  die  Gruppen  durch  Ablaufen  nach 
der  3  ten  Gruppe,  den  3  Zngaufstellunssgleisen  zum  fertig  ran- 
girten Zuge  vereinist. 

So  geschieht  das  Rangiren  allein  mit  Hülfe  der 
Schwerkraft,  wodurch  sich  bei  durchschnittlich  24i»0  Achsen 
täglich  die  Kosten  auf  l> .  6  7  Pfg.  pro  Achse  erinässjgen. 
Nur  zum  Zurückfuhren  durch  Unachtsamkeit  des  Personals  ver- 
kehrt gelaufener  Wagen  sind  2  Pferde  in  Thätigkcit.  Kin- 
schliesslich  der  Weichensteller  sind  35  Beamte  und  Arbeiter 
bei  Tag«  und  ebensoviel  bei  Nacht  thätig. 


F.ntsescn  dem  Verfahren  in  St.  Martin  geschieht  da«, 
Drctiwn  ih  r  Wasen  in  der  He  sel  durch  Ilamlhreiusen.  mit 
welchen  die  Wasen  «ammtlich  versehen  »ind  und  nur  ausuahm*- 
weise  mit  dem  Knittel.  Wichtig  dabei  ist,  da~s  die  Wasen 
sich  stets  langsam  hew.-s«  n.  Kin  s,  Imelb  r  «iang  <b  r  Wasen 
ist  überhaupt  unliöthig,  weil  ilie  (Heise  in  ganzer  Lange  im 
starken  (iefalle  Ib'sen.  Hierbei  s«dl  bei  günstigem  Wetier  ein 
Mann  4it  Wag«-n.  bei  schlüpfrigen  Schienen  20  Wasen  voll- 
ständig sicher  hinabführen  können  (Vi. 

Die  b  e  I  s  i  seh  e  S  t  a  t  i  on  Ar  Ion  auf  der  Linie  Itruss  ,.|. 
I.uxcmburg  ist  Kangirstatiou  für  die  ö  km  weiter  zu  Antel 
stattfindend«-  Trennuns  der  Züge  ih  r  Ilaiiptliuit*  von  den  Zügen 
«ler  Seitenlinien  nach  Athiis  und  l.ongwy  und  nach  Clenieiicv. 
Ks  weiden  im  Mittel  taglich  4sdo  Achsen  rangirt  und  ist  das 
Rangiren  ein  intensives,  «la  Ar  Ion  /usleicli  Bei  rieh-.weclis«l  Nation 
ist,  indem  nördlich  die  Züse  *n  Achsen  ä  Im»  Ctr.  führen, 
wahrend  nach  Süden  nur  -<>'  Achsen  befordert  werden  können. 

Ks  isi  daher  die  Absicht,  zwei  umfassende  Kangiraulageu 
mit  3  h  bezw.  4«  V  ert  beilnngsglriseu  fiir  ilie  Rich- 
tungen von  Luxemburg  und  Frankreich  bezw.  von  Belsicn  her- 
zustellen. Bis  j.  t/t  ist  nur  die  erste  fertig  gestellt  und  in 
Fig.  t  Taf.  X  skizzirt. 

Die  Züge  von  Autel  fahren  durch  eine  Spitzweiche  auf 
eins  der  AufstellitngsgleNe  nnd  werden  durch  eine  Rangir- 
masehiiic  auf  eins  der  Ans/ichgleise  D  K,  D  F  oder  D  G  ge- 
bracht. Zwischen  dii'-en  nn«l  den  an  2  Weichenstra*sen  an- 
geschlossenen Vcrtbcilnns-gleis«>ii  henndet  sich  ein  Sattel,  wo- 
durch nach  ih  n  Yertheiluiigsgb  isen  hin  ein  (iefalle  von  1  :  l»m 
auf  4är'  (!>  Läuse  hergestellt  ist.  Nach  Besichtigung  uud  Aus-, 
Zeichnung  der  Wagen  —  bei  Tage  werden  den  Weichenstellern 
durch  Kreideschrift  anf  dem  Buffer  de«  ersten  Wagens,  hei 
Nacht  durch  Pfiff«  «lie  Nummern  der  Gleise  bezeichnet  — 
druckt  die  Maschine  in  langsamer,  stetiger  Bewegung  «len  Zus 
in  der  Kiehtung  A  ('  zurück,  auf  der  Steigung  A  B  werden 
die  Kuppelungen  gel«"««t.  auf  dein  Gefälle.  Ii  ('  erlangen  die 
Wagen  he»  hleiinietc  Geschwindigkeit  uud  rollen  in  die  Ver- 
theilunssgleise  ab,  woselbst  sie  nach  Bedarf  durch  Bremsen 
aiis<'balten  wcnlen. 

Durch  das  erste  Rangiren  werden  die  Wagen  nach  Rieh- 
lungen seorilnet ;  nachdem  sie  durch  Maschine  anf  eins  der 
hinter  I) -belegenen  füei-e  znrtlckge'uhrt  sind,  geschieht  durch 
ein  zweites  Ablaufen  die  Trennung  nach  Stationen  und  werden 
«lie  Wagen  muh  nochmaligem  Zusammenholen  geordnet  zur 
Abfahrt  auf  eins  der  Zilgaufstc]lung~glcisc  gebracht. 

Die  Rangiranlage  zu  Arlon.  hervorrasend  durch  die  grosse 
Zahl  «ler  Veitheilnngsslii-e.  «lärfte  nur  dann  allen  Anforderun- 
gen genügen,  wenn  auch  «lie  Vertheilungssleise  (iefalle  <etw.i 
1  :  Jini  oiler  l  :  2"iO|  haben.  Bei  horizontaler  Läse  ei-cheim 
—  obwohl  Herr  Ja«  «|  min  das  (iegeiitheil  behauptet  —  das 
Gefälle  1  :  1  •  '0  auf  nur  4.%"  zu  kurz,  um  auch  unter  günstigen 
Umständen  «lie  Wagen  sicher  in  die  entfernteren  Vcrtheilungs- 
sleise.  zu  fuhren.  Ks  würde  daher,  zumal  der  zu  ransiremlc 
Zug  stetig  zurücksetzen  soll,  die  (iefahr  vorliegen,  dass  die 
Wagen  in  den  Weichen  stehen  bleiben  und  zu  Zusammcnstes-en 
Ania-s  geben;  bei  entsprechendem  (iefalle  der  Yertheilungs- 
gleise,  wie  in  Tergnier  dagegen,  wird  sich  die  Anlage  bewähren. 
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In  Arlou  *ollt>n  mil  gutem  Erfolge  Bremsschuhe  zum  Aufhalten 
in  Wagen  benutzt  »eitlen. 

Ilinsirhtlirh  ilos  bedeutenden  und  sehr  interessanten  Rangir- 
l'uinhofrs  der  linksrheinischen  Eisenbahn  St.  Gereon 
;i  Köln  können  wir  anf  unsere  durch  Plan  unterstützte  Be- 
-thretbung  im  Jahrgang  1874  dieser  Zeitschrift  verweisen. 
J»r  (tnin  bestätig,  das»  die  Steigungen  der  beiden  Auszicb- 
flri«-  mit  1  :  UM)  bezw.  1:118  zu  schwach  sind  nnd  daher 
imr  Iksseblennigung  der  Wasen  Pferde  zu  Hülfe  genommen 
•erden  mu-ssen,  was  viele  Kosten  verursacht,  aneb  andere  Un- 
zatriglirhkciten  im  Gefolge  hat.  Er  titeilt  mit.  das«  diu  Ab- 
•:cat  besteht,  nachdem  die  Festungsl>eh6rden  zugestimmt  haben, 
die  Steigungen  auf  1  : 100  bezw.  1 :  !H>  rn  verstärken. 

Speldorf  Wi  Essen ,  wohl  der  bedeutendste  der  in 
Diester  Zeit  von  der  Königlichen  Eisenbahn-Dirertion  zu  Köln 
»linksrheinisch)  angelegten  Hangirbahnhöfo  mit  stelgeuden  Aus- 
oebgieis«n  ist  bei  der  Neuorganisation  dem  Gebiet  der  Kölner 
Direetion  (rechtsrheinisch»  zugelegt.  Speldorf  liesitzt 
iher  40  km  Gleise  und  ist  im  Stande,  einen  weit  bedeuten- 
kreo  lUngirverkehr  als  gegenwärtig  (rund  4400  Achsen  Utg- 
;i,-ht  ru  bewältigen.  Die  Hauptgleisc  von  Neuss  und  Oherlahn- 
nach  Essen  nnd  Dortmund  thcilen  ilen  Rangirhalinhof  in 
r*?i  Tbeile,  von  welchen  die  Nordscile  zum  Kangiren  der  von 
Ewii  und  Dortmund  kommenden  Züge  benutzt  wird,  während 
•Ite  weniger  leistungsfähige  Süilseitc  dem  Rangiren  der  Züge 
«-ntregengeset.zter  Richtung  dient  und  auch  die  Locomotiv- 
<k*H*n  und  Werkstätten  enthält. 

Auf  beiden  Seiten  fahren  die  ZOge  durch  Spitzweiehen 
>tirect  auf  die  Anfstellungsgleise,  von  wo  sie  durch  Hungir- 
ai«rhmen  auf  die  Meiernden  Ausziehgleise  geftthrt  werden 
ich*  Fig.  1  Taf.  XI». 

An  der  Nordseite  beiluden  sich  4  Zugaufstellungsgleise. 
Lhe  Zugführer  der  von  Essen  aus  dem  Kohlen-Revier  kommen- 
den Züge  gehen  hier  ihre  nach  der  Reihenfolge  der 
Wagen  im  Zuge  geordneten  Begleitpapiere  nb,  welche  ein 
Git»r»>enJiuer   empfängt  und  danach  jeden  Wagen  mit  der 
Nammer  des  Gleises,  in  welches  er  gest.»sen  werden  soll,  be- 
treibt.   Der  Beamte  trennt  dabei  die  Begleitpapiere  nach 
•ien  dlei*en,  in  welche  die  Wagen  kommen  sollen,  wahrend 
•ic  üHchzeitig  nach  der  Reihenfolge  der  Wagen  geordnet  Wei- 
hen buiI  legt  die  Begleitpapiere  iu  der  Ex|M-dition  in  einen 
>"tu*»nk.  welcher  so  viele  Fächer  hat,  als  Gleise  vorbanden 
•ma.  'o  dass  in  jedem  Fach  nach  der  Reihenfolge 
:r  ordnet  die  Begleitpapiere  der  Wagen  liegen, 
•  flehe  sich  nach  dem  Ablaufen  unf  dem  betref- 
;<n<ien  Gleise  befinden,  wodurch  ein  rasches  Auffinden 
«*r  l'jpiere  und  eine  rasche  Expedition  der  ZQge  ermöglicht 

An  Auwichglcisoo  sind  zwei  steigende  und  ein  horizon- 
'ilo  vorhanden;  das  erste  steigende  Gleis  beherrscht  23  (Weise, 
lekhe  tämmtlirh  stumpf  auslaufen,  das  2  tc  steigende,  sowie 
'ü-  3te  horizontale  von  diesen  nnr  13.  Die  steigenden  Gleise 
•wd  wie  in  Arlon  mit  Esclsrüeken  I Gegensteigung)  cou- 
und  haben,  wie  die  Profile  (Fig.  2  Taf.  XI)  ergelien, 
1  :  60  bezw.  1 :  62  auf  nur  !>3  bezw.  f)!)'"  Lange, 
sich  l.ft.r>  bezw.  1.60'"  Ablaufhölie  ergeltcu.    Das  Ab- 
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•  lauten  auf  denselben  geschieht,  indem  die  Maschine  langsam 
aber  stetig  zurück  drückt;  die  Kuppelungen  werden  auf 

,  der  Gegensteigntig  schlaff,  so  dass  sie  leicht  und  ohne  Anfeuhalt 
gelost  werden  können. 

Das  Rangiren,  bei  dem  Kreideschrift  bezw.  Rufsignale  zur 
Benachrichtigung  der  Weichensteller  angewandt  werden,  geht 
sehr  rasch  und  sicher  von  statten.  Jac<imin  sah  23  Wagen 
in  5  Minuten  in  1K  Zugtheile  trennen,  ohne  dass  besondere 
Eile  angewandt  wunlo. 

Nach  Mittheilung  des  Herrn  Regierung*-  nnd  Bauruths 
GrQnhagen  zu  Essen  ist  Speldorf  eine  sehr  gesunde  und 
leistungsfähige  Anlage,  hat  sich  in  jeder  Beziehung  bewährt 
und  kann  den  höchsten  Anforderungen  gerecht  werden.  Herr 
Granhagen  zieht  hei  Ablanfsjstetneu  StumpfglcUe  den  auf 
beiden  Seiten  durch  Weicheustrassen  vereinigten  Gleisgruppcn 
vor,  da  weniger  leicht  Znsammenstüssc  erfolgen.  Als  kleine 
Mängel  von  Speldorf  führt  er  an.  dass  die  ursprunglich  für 
die.  kürzeren  Züge  der  linksrheinischen  Bahn  angelegten  Zug- 
oinfahrtsglci.se  den  längeren  Zügen  der  rechtsrheinischen  Bahn 
nicht  entsprechen  und  daher  eine  Theilnng  der  Züge  erfordern. 
Sie  warden  besser  820  bis  300«  lang  angelegt  sein.  Eine 
gleiche  Länge  würde  für  die  Aus/iehglcisc,  vom  Brechpunkt 
der  Gegensteigung  beginnend,  wünschenswert h  sein.  Endlich 
wurden  die  Curven  in  den  Vertheilungsgleiscn  hesser  vermie- 
den sein. 

Als  Besonderheit  bemerkt  Herr  Jacqmin  die  in  Deutsch- 
land nicht  ungewöhnliche  und  bei  Ablaufgleisen  besonders  zweck- 
mässige Vereinigung  von  4  bis  8  W e i c h c n h e b e I n  an 
einem  Platze. 

An  das  dritte  Ausziehgleis  endlich  sehlics«»  sich  ein  Bündel 
von  3  Gleisen,  welche  an  ihren  Enden  vereinigt  sind  und  an 
welches  sich  eine  Drehscheibe  mit  18  Strahlenglci«en  für  das 
Beiseitesetzen  von  Reparaturwagen  anseblicsst.  Zum  Station«.. 
weisen  Rangiren  von  l.ocal/Ogcn.  wie  wir  nach  einer  gleichen 
Anlage  zu  St.  Gereon  (Köln)  \, nnutheten.  wird  die«u  Gruppe 
nicht  benutzt. 

Hinsichtlich  der  Bahnhöfe  der  Särhsischeu  Staats, 
bahnen  D  r  e  s  d  e  n - N e  n  s  t  a  d  t .  D  r  e  s d  e  n  -  A 1 1  s  t  a  d  t  und 
Zwickau,  welche  Herr  J  a  cq  m  i  n  sodann  beschreibt,  dürfen 
wir  auf  Seite  183  «4  Jahrgang  1*74  dieser  Zeitschrift  ver- 
weiseu. 

Wir  führen  nnr  an,  d.iss  zu  Dresden- N  en  st  ad  l  in 
den  letzten  Jahren  auf  der  andern  Seite  der  Hauptglej*?  in 
Folge  Verkehrsvermehrung  ein  /weites  Oleishundel  mit  hr«on- 
derem  steigenden  Ausziehgleise,  dessen  Steigung  iler  Steigung 
der  Hiiuptglei«e  mit  1 :  ö'i  folgt,  angelegt  ist.  Die  starke  Steigung 
ist  erforderlich,  damit  die  Wagen  die  vorhandenen  Weiten  innt 
zum  Thcil  in  starken  Curven  belegenen  Wege  sicher  zuntt-k- 
lcgen.  Die  Anlage  ist  kühn  durch  die  starke  Neigung  tl—- 
AhlaufgleiM-s  und  bat  viel  Gefahrbringendes  in  der  Kreiuurig 
des  jetzt  mit  70  Zügen  täglich  belasteten  ll:iuptluhrgtcises  «,, 
wie  des  Niveau-Uebcrganges  einer  Dresdener  Strasse.  tileirh- 
wohl  sind  bei  einem  Rangirvcrkclir  von  1600  bis  2iiOO  Achsen 
täglich  Unglücksfalle  äusserst  selten  und  scheint  die  Sicherheit 
,  wesentlich  iladnrch  gefördert  711  werden,  du-«  ;i!«  Rejel  -tatt 
|  der  sonst  gebräuchlichen  allgemeinen  Uebcrw.i.  hung  der  Wagen 
n.n  i-s,  7 
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beim  Ablaufen  jeder  Zug t  heil  vom  Ahlaufuli-i^e  ab 
du  ii  Ii  einen  der  in  Sachsen  besonders  geschickten  Ii  rem  s- 
a  r  he  i  I  e  r  b  c  g  1  eile  t  wir  il. 

Zu  Dresden- All  stadt  .  dem  <  cntral  -  Guter  -  llahnhof 
von  Dioden,  an  welchen  »ich  im  Norden  die  Linien  von  la-ipzig 
und  Gi.rlitz,  sowie  vom  Itahnhof  Friedrichstadt  idircet  licrlin- 
Dresdcni.  im  Süden  die  Gleise  vom  böhmischen  Itahnhof.  im 
Westen  von  Hof  aus. ■hliesM-n,  sind  jetzt  4  Ablaufglec-e  parallel 
den  Ilauptgl.  i-<  n  der  Linie  nach  Chemnitz  vorbanden,  welche 
zusammen  25  Gleise  von  bis  7i'0'a  Länge  beherrschen. 

Zur  Uewaltigimg  des  Verkehrs,  durchschnittlich  täglich  .".Juo 
Achsen,  im  Herbst  liOHO  Achsen,  sind,  du  die  Neigung  des 
Gleises  für  die  weiten  Wege  niebt  genügt,  gleichzeitig  3  Itangir- 
maschinen  thiitig.  wodurch  erhebliche  Kostet!  entstehen.  Hin 
Versuch,  die  Wagen  durch  Hollbreiiisschuhe  aufzuhalten,  ist 
vielleicht  mit  deshalb,  weil  diese  Schuhe  2t>  kg  schwer  waren 
uud  daher  von  den  Arbeitern  nicht  gern  benutzt  wurden,  fehl- 
ge-chlagen  und  wird  jetzt  wie  /u  Dresden-Neustadl  jeder  Zug- 
theil  durch  eine»  Ureiusarbeiter  begleitet. 

Au.s  der  Beschreibung  des  Itahnhofcs  Zwickau  ersehen 
wir.  dass  derselbe  noch  die  auf  Taf.  XII  Jahrgang  ls'4  dieser 
Zeitschrift  dargestellte  (iestalt  besitzt.  Interessant  ist  die  An- 
gabe, dass  sich  die  Kangirkosten  auf  den  hc/w.  Neubau.  Zwickau 
uud  Chemait/  iHiiaiiuten  Hangirgrupiieu  verschieden,  immlich 
auf  bc7w.  4.7,  7,3  und  lo.s  l'fg.  für  die  rangirtc  Achse  stellen, 
woraus  man  mit  Hülfe  de-  Hans  ersieht,  d.iss  die  Ko>tcti 
mit  der  Innige  der  (Heise  und  ihrer  Kiitfeinung  vom  liangir- 
kopf  d.h.  mit  der  Länge  der  Haiigirwcgc  wachsen, 
denn  »Neubau«  ist  die  gedrungenste  Ratigi>grup|>c  zunächst 
am  steigenden  Gleise.  »Zwickau-  die  ausgedehnteste  uud  ent- 
fernteste  Kangirgruppe.  Diese  so  natürliche  Thatsache  wird 
bei  l'rojcctirung  von  Kangirbahnhüfcn  sehr  häutig  zu  wenig 
beachtet.  Die  Steigung  der  Ausziebgleise  wird  von  Jacijuiiu 
unrichtig  zu  1  :  110  (statt  l  :  100)  angcgcl>en. 

Auch  jetzt  noch  geht  der  Hangirverkehr  in  Zwickau,  ob- 
wohl derselbe  von  liüL'iijJ^  Wagen  im  Jahre  1872  auf  131 0  4 '.'3 
Wagen  im  Jahre  IShij  K«.WacWn  ist.  mit  größter  Sicherheit 
von  statten.  Ks.  ist  lssu  i,ur  ein  Zusammenstoß  von  Zügen 
vorgekommen:  auf  je  22210  Züge  erfolgte  nur  eine  Kntglcisuiig 
einer  Maschine.  Ziisanimenst.>sse  von  Wagen  kamen  nur  einer 
auf  je  4,1187  Wagen,  Futgh.-isungen  von  Wagen  je  eine  auf 
o24o'l  Wagen,  Ilcschiidigungeu  von  Wagen  je  eine  auf  1.13Ü 
Wagen,  wahrend  nach  der  vom  Herrn  Obcriie-ncctor  Falken- 
stein mit  so  grosser  Sorglall  geführten  Statistik  im  Jahre 
1872  schon  auf  je  !>2'.»3  bezw.  «*»53  Wagen  eine  F.ntglcisuiig 
bezw.  ein  Defect  eutfallon. 

Die  hierdurch  nachgewiesene  sehr  vermehrte  Sicherheit 
ist  uinsouiehr  zu  bewundern,  als  —  entgegen  Herrn  .lao|inin's 
Mittbeilong  —  der  llahuhof  Zwickau  bei  Verdoppelung  des 
Hangirverkehrs  noch  dieselbe  Gestalt  besitzt,  wie  solche  durch 
den  grossen  Umbau  des  Jahres  1 S7 1  hergestellt  wurde. 

H  a  u  u  o  ver- Haiti  holz.  Die  nachfolgenden  Not  izeu  ent- 
nehmen wir  einem  im  Heft  I  der  Zeitschrift  des  Hannoverschen 
Architecten-  und  Ingenieur -Vereins  von  1**3  veröffentlichten 
Vortrage  des  Hegicrutigs-  uud  Itaural  Iis  Knoche,  sowie  wei- 
teren Mitteilungen  dieses  Herrn,  welcher  sich  mit  dem  ((heraus 


umfangreichen  lUngirverkehr  Hannovers  sehr  eingehend  Im>- 
schattigt  und  um  die  Verbesserung  der  Rangir-Anlagen  sehr 
verdient  gemacht  hat. 

Haiiuovcr.  der  Hau|ithandelsiilatz  inmitten  der  norddeutschen 
Tiefebene  und  zugleich  Mittelpunkt  fQr  reiche  Industrien.  i-t 
ein  Knotenpunkt  er-ten  Hanges  für  die  Kisciibahnlinieii  K«dti- 
Herliu.  Hamburg-Frankfurt,  sowie  für  die  Richtungen  ltremen. 
(fsnabmck  (Holland».  Magdeburg  -  Leipzig  und  Lübeck.  Dt 
Kiseubahuverkehr  ist  in  stetein  Wachsthum  begriffen  und  hat 
im  Jahre  |s»2  durchschnittlich  täglich  »s  au--  und  einlaufen. le 
/.(ige  mit  rund  s<mi  Ach.eti.  in  den  llerl.-tinonaten  aber  1«m> 
Güterzüge  mit  rund  Iii— 12<mhi  Achsen  betragen. 

Das  Itaiigirgeschuft  /.u  Hannover  unifasst,  wie  auf  Haupt- 
Kangirstiitioneii  Üblich,  die  Itil.lutig  von  Gruppen  für  die  ver- 
schiedenen Strecken  der  Hiiuptliiiie  und  für  alle  Abzweigungen 
und  sodann  die  statioiiswcisc  Ordnung  der  Wagen  in  den  ftlr 
die  nächstliegenden  Strecken  bestimmten  Gruppen.  Der  starke 
Verkehr  nach  Westen  wird  z.H.  wie  folgt  behandelt:  Zunächst 
wird  eine  Gruppe  au-  Wagen  ftlr  .In-  Stationen  bis  Minden, 
nach  Stationen  geordnet,  gebildet,  welche  die  für  Abzweigun- 
gen (Wutistorf.  Haste,  StadthageiO  bestimmten  Wagen  in  ge- 
sonderten aber  nicht  nach  den  Stationen  der  Zweige  geord- 
neten Grup|M  ii  au  richtiger  Stelle  enthalt.  Hierauf  folgt  eine 
nicht  nach  Stationen  geordnete  Gruppe  mit  den  Wagen  du 
die  Strecke  .Min<leii-Gllter*loli  und  deren  Abzweigungen  und 
hiernach  kommen  endlich  die  über  Gütersloh  hinausgehenden 
Wagen  ganz  ungeordnet.  In  Minden  i Kangirhabnhof  l'ortm 
wird  die  Gruppe  der  Wagen  bis  Giltci-hdi  nach  Stationen  ge- 
ordnet, eine  zweite  nicht  nach  Stationen  geordnete  Gruppe 
Gütersloh-Harum  wird  angeschlossen  und  die  Uber  Hamm  hinaus- 
gehenden Wagen  folgen  ganz  ungeordnet.  So  sehreitet  die 
endgültige  Ordnung  streckenweise  auf  den  als  Hangirstatiom  n 
ausgebauten  Ikhuliöfeii  allmählich  wir.  Für  die  nur  wenige 
verkehrsreiche  Stationen  enthaltende  Stucke  Haiinover-Lelirte- 
Iterlin  erfolgt  die  Ordnung  schon  in  Hannover. 

Der  Hangirbahnhof  Hainholz  Fig.  ö  Taf.  X  wurde  im 
Jahre  lstls  zur  Knt Inning  der  dem  ltaiigirverk.  hr  nicht  mehr 
gewachsenen  CcntraUtatinn  Hannover.  2  km  von  «lieser.  ange- 
legt, mit  derselben  durch  besondere  Güterzug- fahrgleisc  ver- 
bunden und  mit  4  ans  je  «;  Gleisen  bestehenden  Ilangirgrupp.  n 
mit  horizontalen  Aus/iehglcisen  versehen,  von  denen  je  zw.i 
Gruppen  auf  jeder  Seite  .Lt  llauptgleise  liegen  uml  inmitten 
der  Station  durch  eine  Kreuzung  verbunden  sind.  Diese  Kreuzung 
wurde  bald  nach  der  Kinlfuung  tefr.  Me In  tens  und  Arntzen 
in  der  Zeitschrift  des  Archiierten-  und  Ingenieur -Vereins  zn 
HannoN.r.  Jahrg.  l-s72  S.  D>0i  als  Keliler  erkaunt,  da  der 
hautig  tiothwendige  Verkehr  mit  Kangirrngcu  durch  dieselbe 
die  (iefahr  eines  Ziisaiiii».'nst.>ss:s  mit  den  falirplaninus.sigeu 
Zügen  mit  sich  bringt  und  das  Kaugirgeschäft  behindert.  Da 
die  Gefahr  der  Kreuzung  eines  llauptgleis.  s  bei  Kin-  und  Aus- 
fahrt der  zu  regelmässigen  Zeiten  i»assirenden  fahrplanmäßig,  n 
Züge  geringer  i-t.  so  sollten  H  a  n  g  i  r  g  r  u  p  p e  n  ,  welche 
h  il  u  f  i  g  e  n  Verkehr  unter  sich  haben,  s  t  e  t  $  auf  der- 
selben Seite  der  llauptgleise  angelegt  werden. 

Im  Jahre  l>s2  ist  ein  umfassender  l'lan  für  den  Umbau 
des  Ituhuhot.-s  Haiiiholz  aulgestellt,  derselbe  hat  jedoch  wegen 
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wr  hohen  Konten,  welche  der  Etat  auf  verschiedene  Jahre  ver- 
tieft, noch  nicht  durchgeführt  werden  können.    Zunächst  ist 
w  NW-tende  Ahlaufgleis  A  mit  Steigung  1 : 100.  an  dessen 
obrff»  Kode  nach  kurzer  Gegensteigutig  eine  Horizontale  von 
kr  Unge  der  Rangirzüge  angefügt  ist,  hergestellt  und  sind 
u  Ai<?*>*  zwei  d>T  alten  Gruppen,  im  ganzen  16  Gleise  ange- 
^tlo*M-n.    Am  Fusse  der  Rampe,  am  Anfange  der  Weichen- 
-rrvse.  tindt  t  sich  wie  in  Köln  eine  Hude  mit  den  Srellheheln 
iü*r  Weichen  des  System*.    Dem  Weichensteller  werden  die 
Nummern  der  Gleise,   in  welche  die  Wagen  bestimmt  sind, 
tarrh  Krrideschrift  anf  dem  vordersten  Buffer  kenntlich  ge- 
ma<ht.  hei  Nacht  werden  ihm  die  Nummern  durch  einen  50" 
i  ir  dir  Bude  aufgestellten  Arbeiter  zugerufen.  Leichte  Wagen- 
Vscbadigniigrii  kommen  hautiger  vor. 

Die  Erfolge  dieses  theilweisen  Umbaues  sind  sehr  bedeu- 
tend :  die  Grupi»en  sind  erheblich  leistungsfähiger  geworden. 
Ii«  einem  Versuche  wurden  innerhalb  24  Stunden  verglcichs- 
»eise  am  Ostende  und  Westende  auf  Bahnhof  Hainholz  die 
Kan.'irgauge  wie  die  Zahl  der  rangirten  Aclusen  notirt  und 


■ndc  Resultate  gefunden: 

Die  Konten  betrugen  für: 

A.  Westendc, 

B.  Ortende, 

Ablaufglei» 

boriz.  Gleis 

1. 

2'  ,  Sutionsbeamtc  .    .    .    13.20  M. 

13,20  M. 

- 

2  Rangirmcister  ....     4,50  - 

4,50  « 

.1. 

4  Weichensteller  ....    12,00  - 

12.00  - 

4. 

2  berw.  4  Kappler  .    .    .      3,50  « 

7,00  - 

5. 

2  I.Ö,  emotiven     ....    84.00  - 

84.00  - 

1«  Bremser (Wagetiaufhalter)  28,00  . 

0,00  • 

■ 

Wagenabnutzuug  ....    44,40  - 

22,30  - 

- 

Gleisunterhaltung     .    .    .    65,90  * 

25,50  « 

• 

Hrem<scbuhe  und  Knittel   .      3.00  < 

0.00  . 

Summa  24M.50  M. 

1«H,50  M. 

Rangirt  worden      .    .    .    5904  Achsen 

3152  Achsen 

il. 

tn  Rangirsangen     .    .    .    1732  Gütigen 

5»50  Gängen 

Hiernach  stellen  sich  die  Kosten: 

A.  Mm 

B-  beim 

Ablaufglei«« 

horiz.  Gleis« 

x.  für  die  rangirtc  Achse  auf      4,2  Big. 

5.3  Big. 

b.  (ir  den  Rangirgang  auf   .    14,3    -  29.7    -  , 

■U~o  bei  horizontalem  Ausziohglcise  far  die  Achse  um  2t!  Jfc, 
iv  Rangirgang  um  108$.  im  Mittel  mn  H" %  thenrer 
iU  beim  A  blanfgleise.  Bei  diesem  Versuche  ist  dem 
AbUafctci.se  das  intensivere  Rnngiren  nach  Stationen  zugewiesen 
«ad  sind  z.  Ii.  die  Nummern  7  und  K  der  Kostenberechnung 
:sr  da^Ibc  ungünstig  geschaut.  Bei  Urokebrung  des  Geschäfts 
»trien  die  3152  Achsen  auf  dem  Ablaufgl.isc  fnr  5ßo  Gänge 
ii Ostens  10  Stnnden  nothig  gehabt  haben,  wilhrend  die  59tiO 
auf  horizontalem  Gleise  für  1732  Glinge  mindestens 
-  Tue  gebraucht  haben  würden. 

L'ie  durch  den  theilweisen  Umbau  bereits  erreichte  er- 
f.-lliche  Ersparnis?  ergiebt  sich  bei  wachsendem  Verkehr 
isrrh  die  Ausser  dienststcllung  von  4  Locomo- 
-.icn.  Während  in  Huinhol/  vor  dem  Umbau  täglich  Iiis 
Füninrsttniden  für  I/xomoliven  erforderlich  waren,  reichen  jetzt 
.  »  au-.    Ausserdem  werden  die  Güterzüge  von  und  nach 


Oebisfelde-Magdeburg,  Stendal-Berlin  und  Braunschweig  nicht 
mehr  wie  früher  in  Lehrte,  sondern  in  HainboU  rangirt.  wo- 
durch in  Lehrte  die  Einziehung  zweier  Rangirinaschiuen  in 
Aussicht  steht.  Rechnet  man  die  Mztere  Ersparnis*  gegen  die 
Mehrkosten  für  Bremser  etc.,  so  ergiebt  sich  in  Hainholx  eine 
jährliche  Ers|Nimi«s  von 

4.3Ü5  Locomotivtagcn  ä  42,00  M.  ~  »io.fao 

oder  rund  ßOOOO  M. 
Nach  diesen  Erfolgen  wird  die  Königliche  Eisen- 
ba hn  -  I)  i  r  eet  ion  in  Hannover  alle  Hauptrangir- 
bahnhöfe  nach  und  nach  in  solche  mit  Ablauf- 
gleisen  umbauen  und  wird  zunächst  neben  ! Utende  Hain- 
holz in  Lehrte  ein  System  mit  sehr  klarem  Gleisplan,  welchen 
wir  in  Fig.  7  Taf.  X  in  Skizze  geben,  zur  Ausführung  kom- 
men. Hier  wird  der  Fehler  von  Hainholz  vermieden :  die  früher 
den  Rangirbahnhof  thcileudeu  Haupt  gleise  sollen  im  weiten 
Bogen  um  die  früher  gctheilten,  demnächst  vereinigten  Rangir- 
gruppen  heruingcführt  werden. 

Reitens.  Die  Station  Renons  der  Schweizerischen 
West  bahn,  an  der  Vereinigung  der  Linien  von  Pontarlier- 
Neufchatel  mit  der  Linie  Genf-Ijiusanne.  4  km  von  Lausanue 
gelegen,  hat  einen  Rangirverkehr  von  14  bis  Kino  Achsen 
täglich  und  die  Eigentümlichkeit,  dass  das  Ordnen  der  Wagen 
nach  Richtungen  durch  Ablaufen  von  dem  1:100  geneigten 
steigenden  Gleise,  das  Ordnen  nach  Stationen  dagegen  durch 
eine  die  10  Vcrtheilungsglcisc  durchschneidende  Dampf- 
Schiebebühne  bewirkt  wird  (efr.  Fig.  ti  Taf.  X). 

Die  von  Genf,  Poutnrlier  und  Xeufehatel  kommenden  Züge 
gelangen  durch  eine  Spitzweiche  auf  das  Ablaufgleis  und  scheint 
dann  eine  Locninotive  beim  Rangiren  nicht  mehr  thätie  zn 
sein,  da  nach  dem  ersten  Ablaufen  (Trennung  nach  Richtungen) 
die  weitere  Arbeit  die  Dampf««  hichehühne  übernimmt.  Die 
Rangirkosten  werden  auf  80  Pfg.  pro  Achse  angegeben. 

Zu  erwähnen  ist  noch  der  Gebrauch,  dass  dem  Weichen- 
steller von  dem  Begleiter  jeder  Gruppe  das  Gleis  bezeichnet 
wird,  auf  welches  die  folgende  Gruppe  geführt  werden  soll. 
Diese  frühzeitige  Benachrichtigung  ist  für  den  Weichensteller 
vorteilhaft. 

Briller  Tbeil. 

Sehlussfolgerungen. 

Jacifmin  kann  die  Behauptung  der  Cominission  des  Nord- 
deutschen Verbandes  (Jahrgang  1><74  S.  194 1.  da*s  das  Ran- 
giren auf  Ablaufgleiven  Arn  Vortheil  grösser  Schnelligkeit. 
Sparsamkeit  und  Sicherheit  gewährt,  nur  bestätigen. 

Schnelligkeit.  Nach  den  Beobachtungen  Jaci|miu's 
auf  den  Bahnhöfen  Tergnier.  St.  Martin.  Arlon,  Köln  und 
Speldorf  sind  170  Wagen  binnen  "(h  Minuten  in  loo  Zug- 
theile  rangirt.  wonach  auf  jeden  Zugtlieil  29,  auf  jeden  Wagen 
17  Sccnndcn  entfallen.  Nach  den  Beobachtungen  von  ]  *7 1 
wurden  355  Wagen  innerhalb  1  Stunde  und  50  Minuten  in 
184  Grupjieii  rangirt.  Es  waren  also  f(ir  jeden  Zugtlieil  3*1, 
für  jeden  Wagen  19  Soeundeti  erforderlieh.  Die  etwas  größere 
Zeit  erklärt  sieh  dadurch,  dass  diesen  Beobachtungen  die 
sehr  ungünstig  angelegten  Bahnhöfe  zu  Halle  und  Leip/ii;  mit 
in  Bei  rächt  gezogen  sind.  Seheidet  »tau  diese  ans.  .o  erl.ilt 
man  nahezu  dasselbe  Resultat. 

7' 
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Nach  neuerding»  anstellten  Ver-uchcn  Mellon  sieh  ilie 
Rangirzoiten  auf  verschiedenen  Kahnhnfeu  der  Reichsbahnen  in 
Elsass-I.othringen  bei  horizontalen  Ausziehglcis-en  auf  2*  Se- 
eumlüli.  bei  Ablaufglcisen  auf  21  Socuuden  pro  rangirt  c  Achse, 
desgleichen  im  Ketriebsamt  Essen  (Köln  rechtsrheinisch)  auf 
2f>  hezw.  11  Sccnnden.  Heim  Kangircn  mit  horizon- 
talen A  ii  *  7.  i  e  Ii g  I  e  i  s  e  n  ist  mindestens  die  d  o  p  p  e  1 1  e 
Zeil  e  r  f  n  r  d  e  r  I  i  r  Ii. 

Sparsamkeit.  Ks  crgiebl  sieb  eine  auffallende  Uober- 
einstimmung  mit  den  von  der  Comiiii-sion  des  Norddeutschen 
Verbandes  gefundenen  Resultaten,  welche  die  Kangirkosten  bei 
Ablaufgleiscti  zu  5.7  l'fg.  pro  Achse ,  11.4  l'fg.  pro  Wagen 
anhiebt.  M.Jules  Michel  schützt  die  Kosten  zu  Terre-Noirc 
im  Mittel  zu  12  Wir..  M.  Sartioux  fiir  den  Hahnhof  La 
I'laine  auf  11.»  Pf«..  .Iaei|min  narh  der  Statistik  der  letz- 
ten 4  Jahre  t'Qr  Hahuhof  Heuens  auf  11,2  l'fg.,  so  das*  mau 
die  Kosten  bei  gut  eingerichteten  Ablaufglcisen 
auf  durelisehnittlich  II  bis  12  l'fg.  pro  Watten  als 
fest  pest  eilt  an  sebi' n  kann. 

Die  Kosten  för  horizoutalo  Gleise  werden  von  der  Com- 
misiion  zu  13.8  l'fg.  pro  Achse,  27.4  Pf«,  pro  Wagen,  von 
M.  Jules  Michel  für  l.a  Giiilloticre  auf  20.r>.  für  Hortes  auf 
23.2.  för  La  Hlaine  auf  lli.2  Pfg.  aiigogelH-n ,  woraus  sich 
eine  Mittelzahl  von  21,8  PfB.  pro  Wagen  ergebt.  Die  von 
Herrn  Knoche  für  Hainhol/  gegebenen  Resultate  sind  in  den 
absoluten  Zahlen  etwas  niedriger,  ergeben  jedoch  annähernd 
dasselbe  Kostcnveihältnks.  Ein  Gleiches  erhoben  die  Versuche 
in  Elsass-l.ot  bringen  und  im  Hetriebsamt  Essen.  Heim  Kan- 
gircn mit  Ablaufglcisen  w  erden  10  bis  r.D  %  der 
Kanuirkosten  erspart. 

Dabei  sind  die  bedeutenden  Ersparnis»?,  ausser  Rotracht 
gelassen,  welche  durch  die  geringere  Ausdehnung  der  Kangir- 
Hnhnhöfc  (nach  Seite  l*(i  1*7  Jahrgang  1*74  sind  für  hori- 
zontale Ausziehgleise  2.44*',  för  Ablaufgleise  aber  mir  1.32'" 
Gleise  pro  täglich  rangirte  Achse  erforderlich'!  an  Anlage-  und 
Unterhaltungskosten,  sowie  dadurch  erwachsen,  da«  in  Folge 
der  grössern  Raschheit  Aas  Retriehs-Material  besser  ausgenutzt 
wird. 

Sicherheit.  Der  ('ommissions-Hcricht  weist  Seite  IHK 
nach,  das*  in  Sachsen,  wo  die  meisten  grossen  Kuiigirhahnhöfc 
mit  Ablaufgleisen  versehen  sind,  im  Jahre  1*72  die  Unglücks- 
fälle beim  Wagensi  hieben  und  Rangireu  in  Hezug  auf  Tudlung 
2.*  mal.  in  Hezug  auf  Verletzung  (i.fi  mal  seltener  waren  als 
in  Preusseu,  in  welchen]  Lande  der  Zeit  uur  wenige  Hahnhöt'e 
mit  Aldaufgleisen  versehen  waren.  Auch  jetzt  würde  die  Sta- 
tistik, wollte  man  die  Unfälle  filr  beide  Kaiigiiarten  getrennt 
aufstellen,  ein  ähnliches  Hesultat  ergeben. 

In  Hezug  auf  YVagonbcs« hiuliguug  ist  /..  H.  auf  H.ibnhof 
Zwickau  die  Sicherheit  1**0  gegen  1*72  2,8  mal  grösser  ge- 
worden. Die  Kepnrnturkoston  am  rollenden  Material  wie  an 
Gleisen,  welche  in  Folge  von  Unfällen  erwachsen  sind,  giebt 
Ja  (•[in  in  für  das  Jahr  1*7»  und  die  drei  grossen  säe]isiM  heil 
Huhuhöfe  Zwickau,  Druden-Altstadt  und  Dresden-Neustadt  auf 
nur  8112  M.  bei  7">00  täglich  raugirteti  Wagen  oder  auf 
1,20  M.  pro  Jahr  und  täglich  rangiiten  Wagen  an. 

Das  lUiigirgeschaft  bei  Ablaufgleiseu  vollzieht  sich  mit 


viel  mehr  Ruhe  als  bei  horizontalen  Ausziehgleisen  und  das 
gefiihrlirhe  Abstossrn  cler  Wagen  durch  die  Maschine  fallt  weg. 
daher  die  größere  Sicherheit  für  Menschen  und  Material. 
Wir  satten  mit  der  <»mmi»sion  vom  Jahre  1*74: 
Das  Kungireu  auf  A  blau  fgleiseu   hietet  für 
Menschen    und   Falirmnterial    geringere  Gefahr 
aU  das  Kangiren  auf  horizontalen  Gleisen. 
Wir  wenden  uns  nun  zu  den 

Hediiigungeu   för  die  Anlage  von  Raugir-Kahn- 
höfen  und  die  Herstellung  von  Ablaufglcisen. 

Wenn  mau  bedenkt,  dass  nach  der  deutschen  Heiclis- 
statistik  den  im  Itetriebsjahrc  l**o  *1  in  Zügen  gefahrenen 
2H'.2417*1  L.HOinotivkilometern  *2I»H!*!)  Kaugirkilometer 
(also  über  .IS  % )  gegenüber  slehnn,  so  erscheint  die  rationelle 
Einrichtung  des  Rangir-Relricbes  filr  cm  gros-es  lUbnnetz  von 
hervorragender  wirtschaftlicher  Hed<-utung.  Wir  fragen  zu- 
nächst: Wo  soll  rangirt  werdenV  Die  Antwort  lautet: 
Das  Hangirgeschlift  ist.  soweit  irgend  thunlich,  auf 
solchen  Hauptbahnhöfen  zu  co n c e  n  t  r  i  r en  .  auf  denen 
die  Sammlung  der  Waaen  von  verscbiedi'iien  Linien  stattfindet 
und  von  denen  aus  die  Zuge  nach  den  verschiedenen  Richtun- 
gen geordnet  weiter  gehen  können,  thuiilidc-t.  ohne  dass  die 
Ordnung  durch  gntssen  Zuwachs  auf  den  Nachbarstat innen  wie- 
der gestört  wird.  Jede  Verzettelung  verthouert  do> 
K  a  n  gi  rg  e  sc  Ii  »  f  t. 

Im  Kohlenrevier  wird  man  also  die  Kohlenwagen  auf  einer 
för  die  Kichtntlg  des  Versandes  günstig  gelegenen  Haliptstatioo 
zusammenführen  und  hier  nach  den  verschiedenen  Richtungen 
Zöge  bilden  iz.  H.  Zwickau).  Wollte  man  schon  auf  jeder  Zeche 
die  Wagen  ängstlich  nach  Hicbtutigeu  oder  gar  nach  Stationen 
ordnen,  so  Wörde  man  beim  Zusammentreffen  der  Zöge  von 
den  Zechen  nochmals  raugiren  müssen  und  Wörde  die  mehr- 
fache Hangirarbeit  erwachsen. 

An  der  Grenze  eines  grossen  Halmnelzes  wird  niiin  thim- 
lichst  da.  wo  sich  verschiedene  Richtungen  der  fremden  Hahnen 
schon  vereinigt  haben  (*t.  Martin.  Arlmii.  einen  Hauptraneir- 
hahnhof  anlegen:  ein  Gleiches  hat  an  den  Hatipthamlclsplätzi-n 
(Hannover.  Magdeburg.  Kölni  oder  Knotenpunkten  (meist  ver- 
einigt sich  beide»  inmitten  des  Netzes  zn  geschehen. 

Wie  soll  raUL'irt  werden  V  Auf  diesen  Ilauptrangir- 
bahnhöfen  sind  zunächst  die  Wagen  nach  Zugtichtungen  zu 
trennen,  in  den  Zögen  aber  nur  in  beschrankter  Weise  zu  rau- 
giren. His  zum  midisten  lluuptknoieiipuukto  uuiss  stationsweise 
rangirt  werden,  jedoch  können  die  Wagen  för  die  Zweigliiiion 
mit  den  t'fir  ilie  Abzweigungsstation  bestimmten  Waeeu  zusam- 
menstehen. Die  Wageji,  welche  auf  der  Strecke  vom  nächsten 
llauptknotenpunkte  bis  zum  folgenden  bleiben,  sind  in  einer 
I  Gruppe  zusammen  zu  stellen,  damit  sie  auf  dem  nächsten  Haupt- 
kuoteiipunkte  zum  statjonsweUen  Kangiren  einfach  ansgeset/t 
werden  können.  Die  för  den  zweiten  llauptkuotcnpunkt  be- 
stimmten uml  darüber  biuaii-gchcndeu  Wagen  bilden  ganz  un- 
geordnet den  Srflliiss  des  Zuges.  Hei  Hcehreihung  des  Bahn- 
hofes Haunover-Ilaiidiolz  (Seite  4*1  ist  ein  Heispiel  gegeben, 
in  welcher  Weise  die  Ordnung  der  Z(lge  von  Strei  ke  zu  Strecke 
stetig  iortsdireiten  soll.    Dir  Wahl  der  Kan^irstationen  muss 
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itr  Verrwrigung  des  Bahnnetzeg  und  den  Verhältnissen  des 
Verkehr»  mü  Sorgfalt  angepasst  werden.  Rangirt  man  an 
itt  vielen  Punkten  oder  zu  fröh  Station»«  eise,  so 
tcrtlieuert  man  das  Geschäft. 

Dav*  fremde  Verwaltungen  für  das  Bahnnetz  der  Nachbar- 
i-r»altung  sorgfältig  rangiren  sollen,  ist  erfahrungsmassig  kaum 
ji  erreichen  und  auch  nicht  zu  verlangen.  Dagegen  ist  es  ein 
^«rmg  des  grossen  Netzes  der  preußischen  Staatsbahnon,  dans 
dir  verschiedenen  Directionen  dieser  Bahnen  auch  in  dieser 
fcnthuag  nicht  als  fremde  Verwaltungen  anzusehen  sind. 

Wir  wenden  uns  nun  zu  der 

Einrichtung  der  H  auptrangirhahuhöfe  mit 
Ablaufgleisen. 

Hauptrangirbahnhöfc  sollen,  wo  es  nur  immer 
n^-Iich  i<t,  Ablanfgleisc  erhalten;  dieser  Satz  kann 
njeh  dem  Vorstellenden  nicht  zweifelhaft  sein.  Wir  beschränken 
■i-cselben  nicht  nur  auf  Neuanlagen,  sondern  behaupten,  dass, 
«ron  die  Grösse  des  lUngirgeschäfts  ein  gewisses 
Sl»a-»  erreicht,  ein  Umbau  mit  »teigenden  Aus- 
jithffleisen  iaaer  rentabel  sein  wird. 

Nimmt  man  nach  Seite  50  die  Kosten  des  Rangirens  mit 
.iblaofeleisen  «12  Pfg.,  mit  horizontalen  Aus/ichgleisen  zu 
rund  21  I'fg.  pro  Wagen  an,  *o  erspart  man  bei  500  Wagen 
•  Hihi  Achsen»  täglich  45  M.  oder  jährlich  rund  lßOOO  M. 
Es  werden  also  die  Kosten  der  Anlage  eines  steigenden  Gleises 
itt-i»t  in  wenigen  Monaten,  die  Kosten  eines  nicht  zu  umfang- 
r.i-ben  BahnhofsumtNiues  in  einer  kurzen  Reihe  von  Jahren 
-\<arL  Selbst  für  provisorische  A  nlagen  wird  sich 
*ti  grösserem  Rangirvcrkchr  meistens  dio  Au- 
lire eines  steigenden  Gleises  empfehlen.  Die  Bci- 
«i'iele  vom  Itahnhnf  Tergnier  und  Hainbolz  ergeben,  mit  wie 
««•tu*:  Kosten  in  manchen  Fallen  die  Abänderungen  zu  treffen  sind. 

Für  die  G«sammt-Auorduutig  der  Rongirbahn- 
ft-it>  lassen  sich  allgemein  gültige  Schemata  nicht  aufstellen. 
!i/u  -iud  ehen  die  Besonderheiten  des  Rangirverkehrs  wie  , 
*».h  die  V erhalt  ni-se  des  Terrains  und  die  Lage  der  Bahn-  ' 
iiuitn  zu  verschieden.  Gleichwohl  ergeben  die  vorgefülirten  j 
lUr.irirbahuhöfe  gute  Bei>piele  und  ist  die  Befolgung  gewisser  ! 
I>jeln  uolhwendig. 

Die  Aufstellungsgleise  für  Güterzüge  und  zwar 
»»»hl  Jür  die  ankommenden  wie  für  die  abgehenden  sind 
tunlichst  10  anzulegen,  dass  die  Güterzüge  bei 
itr  Ankunft  direct  auf  dieselben  gelangen,  bezw.  : 
•  '■n  denselben  abfahren  können.    Spit/.weicheu  und 
kvarnngon  der  Hauptglcise  find  durch  Central -Apparate  zu 
4*  ieu.  v>dauü  müssen  die  Zugaufstellungsgleise  mit  di  u  Rangir-  i 
li  ^ieii  «ie  mit  den  Sammelglcisen  in  kürzester  Verbindung  : 
'ttben.    F-s  kann  dann  die  Auffahrt  der  Güterzüge  bei  der 
Ankunft  entweder  auf  ein»  der  Aufstellnngsglcise  oder  wie  in 
/.»ii-kau  sogleich  auf  den  Rangirkopf  erfolgen.    Nach  Prttfuug 
•l^r  Begleitpapiere  und  Bezettelung  oder  Bezeichnung  der  Wa- 
fta  durch  Kreidesehrift  und  dergl.  beginnt  das  Ausrangiron. 

Die  Zusam  tneulegang  der  Kangirgruppeu  auf 
der»  e  Iben  Seite  der  Haupt  gl  eise  ist  empfehlens- 
werth.  zumal  wenn  dieselben  häutigen  Verkehr  unter  einander 


haben.  Sie  findet  statt  auf  den  oben  beschriebenen  liahnhofen 
Tergnier.  St.  Martin.  Terre-Noire.  La  Plaiuc  bei  Paris.  Arlon. 
Köln.  St.  Gereon  und  scheint  auch  auf  den  neuem  deutschen 
Rangirbahnhöfen  Regel  zu  werden.  Die  gegenteilige  Anord- 
nung zu  Uanuover-Hainholz  wurde  sehr  bald  als  Fehler  er- 
kannt. Kiu  Durchschneiden  der  llauplgleise  bei  der  Ein-  und 
Ausfahrt  der  Güterzuge  kann,  sofern  man  Ccutral-Weichen-  und 
Signal-Stcll-Apparatc  hat,  als  bedenklich  nicht  angesehen  wer- 
den. Viel  bedenklicher  ist  die  hantige  Kreuzung  der  llaupl- 
gleise durch  Rangirzüge.  die  nicht  in  dem  Maas.se  wie  bei  den 
Bahuzügcn  unter  höherer  Aufsicht  stattfindet. 

Liegen  die  Rangirgrnp|ten  zusammen,  so  erscheint  es  vor- 
theilhaft,  dass  von  jedem  Ablauf  gl  eise  eine  mög- 
lichst grosso  Anzahl  Verthcilungsgleise  erreicht 
werden  kann.  Es  ist  ein  grosser  Gewinn,  wenn  ein  Ahlauf- 
glcis  nicht  nur  die  Gleise  der  eigenen  Gruppe  beherrscht.  Man 
crsjierl  manche  Rangirbewegung,  wenn  mau  auch  Gleise  an- 
derer Gruppen,  sowie  die  Gleise  am  Productenladeplutz,  Güter- 
schuppen, der  Umlndebohne  oder  für  Reparatur- Wagen  erreichen 
kunn.  während  die  Sicherheit  nicht  beeinträchtigt  wird,  sobald 
mau  nur  beim  Freisein  der  betreffendeu  Gleise  von  der  Füg- 
liehkeit  der  Erreichbarkeit  Gebrauch  macht. 

Es  ist  überhaupt  als  Grundregel  für  die  An- 
ordnung der  Rangirgleisc  hinzustellen,  dass,  so- 
weit irgend  thunlich.  Wagei  »d  insbesMdert  Uasehiiti  brini 
Ranglrea  die  Mrzeslea  Wege  zirirkzalegea  habet,  denn  die 
Kosten  des  Rangirens  stehen  im  geraden  Verb iilt- 
niss  zur  Lange  der  Rangirwcge.  Eine  unuöthige  Länge 
der  Weicheiistrassen  namentlich  ist  immer  von  Nachtheil.  Diese 
vermeidet  man  durch  rasche  V  e  r  i.  w  e  i  g  u  u  g  der  V  e  r  - 
theiluugsgleise,  wobei  auch  dreitheilige  Weichen, 
wie  auf  den  Bahnhöfen  St.  Martin  und  Speldorf  benutzt  wer- 
den können. 

Gerade  Weichenstrassen  sind  den  gekrümm- 
ten vorzuziehen,  da  scharfe  t'urvcn  die  Fahrzeuge  hemmen 
und  Wagen  und  Schienen  mehr  abnutzen  ;  auch  gewähren  die 
erst eren  eine  viel  bessere  IcbeHcht  über  die  ablaufenden 
Wagen.  Hiernach  würde  sich  also  eine  doppelte  grade 
Weichen  st  ras  sc  in  der  Mitte  der  Raugirgruppe  empfehlen, 
von  der  sich  nach  links  und  rechts  fächerförmig  die  Vcr- 
theiluiigsgki-e  abzweigen.  Die  l'eliersichtlichkeit  gewinnt  feiner, 
wenn  auch,  wie  bisweilen  möglich  ist.  die  Ablaufglei-e  der 
Richtung  dieser  Weiclienstr.i-se  folgen  können. 

Die  l  ebersichtlichkeit  soll  ohne  Noth  durch 
Gebäude  iMa»eliineuhäuser  u.  s.  w.)  nicht  beschränkt 
werden;  insbesondere  soll  die  Sehlinie  vom  Ablanf- 
gleise  nach  den  Vert  h  ei  I  u  n  gs  g  ki  s  e  n  frei  bleiben. 
Die  Nichtbrarhtung  dieser  Regel  fuhrt  zu  Zusammenstößen  und 
Uiiglib •kslullen.  Man  muss  dann  die  etwa  an  Terraincrwcrh 
ges|>arten  Kosten  mehrfach  für  Wagenreiwraturen  und  für  Halt- 
pllicht falle  aufwenden. 

Die  W  ied  erverei  ui  gung  der  Vertlieilungsgleise 
am  hiuteren  Ende  der  Gruppe  ist  unter  L'm-tiin.b  ti 
zweckmässig,  jedoch  nicht  immer  ausführbar  und  au -Ii 
nicht  uo th wendig,  wenn  man  neben  das  Ablaufgleis  ein 
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horizontales  Auszichgleis  legt  und  zur  Wiederzu*ainnieiituhruiig 
der  geordneten  Wagen  benutzt. 

Aaf  Jen  sehr  leistungsfähigen  Italinhttfen  St.  tJcreou.  Spel- 
dorf und  anderen  finden  wir  die  meisten  G|ei>gruppen  -tnm|»f 
angeordnet :  das  RctricWmt  Essen  zieht  sogar  die  stumpfe 
Anordnung  der  Wiedervereinigung  vor.  Gleichwohl  ist  nirlit 
zu  verkennen,  dass  die  Wiedervereinigung  der  Gleise  zwar 
wegen  der  vermehrten  NVeiflicnstiiln^rii  kostspielig  ist.  jedoch 
auch  viele  Yortheile  bietet. 

Eine  in  vieler  Hinzieht  v o 1 1  k o m  in  e n e  A  n o r d - 
n  miß  eines  Ii  a  n  gi  r  ba  h  n  ho  fe  s  ist  die  des  Hahn- 
hofes Tcrro-Noire  der  Par  i  *  - 1.  y  on  -  M  i  1 1  e  I  m  e  c  r  - 
G  es  el  l  seliaf  t  i  Seite  auf  dem  die  Wagen  nur  dnreh 
die  Sehwerkraft  und  ohne  Rückwege  rangirt  werden. 
LK't«  hervorragenden  Yorlheilen  gegenüber  darf  die  etwa*  gro>*e 
Luugcnnusdchnnng  nicht  als  Narhtheil  angesehen  werden.  Leider 
ist  eine  solche  Anordnung  nur  unter  ganz  besonderen  Verhält- 
ni— en  möfrlieh.  Wo  jedoch  die  Terrain-  und  Ncigmig*-Vcr- 
hiiltnissc  der  Hahn  es  gestatten,  sollte  man  eine  solche  Anord- 
nung; nicht  versäumen,  auch  wenn  nur  eine  der  drei  Haupt- 
abteilungen de«  Rangirgeschftfts  (Vertheilen  nach  Richtungen. 
Ordnen  nach  Stationen.  Zusammenftlhren  der  geordneten  Wa- 
gen) ohue  Hnlfe  von  Maschinen  ausfahrbar  erscheint. 

Für  leistungsfähige  grosse  Rangirgruppeu  ist 
d  i  o  Anordnung  iwekr  parallel  neben  einander  lie- 
gender, an  Ftuse  dirck  Kreut  weirat,  oben  durch  ein- 
fach e  W  c  i  c  h  e  ttrfcoudf oer  Atdaorglfiif  w  u  n  s  r.  b  e  n  s  w  e  r  t  h. 

Die  nutzbare  Länge  der  (»leise  vom  Ablauf- 
ininkt  bis  zum  Distanzpfahl  der  oberen  Weiche 
muss  niodcslrn«  halbe  Zug  Iii  [ige  halten.  Dnreh  die 
obere  Weiche  kann  die  Maschine,  Weiche  den  Zug  auf  das 
Aldautgleis  geführt  hat,  in  den  Schuppen  oder  zu  anderer 
Tliatigkeit  abfahren,  die  untere  Kreuzweiche,  welc  he  auf  fran- 
zösischen Hahuhofen  allgemein  angewandt  wird  und  anch  in 
Deutschland  eingeführt  werden  sollte,  ermöglicht,  das*  von 
beiden  Uangirglcisen  alle  Virthciluugsglcise  erreicht  wenlcu 
konuen. 

Was  die  Neigung  der  Ablaufglcise  anbetrifft,  so  findet  sich 
dieselbe  sehr  verschieden,  von  den  sehr  unvollkommenen  Au- 
lagen zu  Halle  nnd  Leipzig  mit  1  :  300  bis  zu  der  sehr  knhnen 
und  leistungsfähigen  Anlage  zu  Dresden-Neustadt,  woselbst  we- 
gen der  loealen  Verhältnisse  auch  neuerdings  die  Steigung  1 : ."..') 
festgehalten  ist.  Auch  in  Speldorf  sind  Neigungen  von  1 :  fi'.l 
und  1 :  H2.  aber  nur  auf  !».'!  bezw.  'M>'"  Lange  augewandt,  wah- 
rend in  Kray  bei  Essen  sogar  1 :  37  auf  1!»,D  Liinge  vorkommt. 
Die  Linie  der  gebrocheueu  Steigung  <les  Ausziehgleises  zn  Kray 
ergiebt  Fig.  1  Inf.  XI. 

Die  Angabe,  welche  die  Uomniission  des  Norddeutschen 
Eisenbahn-Verbandes  vom  Jahre  1-H74  (S.  litt»  Jahrg.  1 87 1 1 
in  zu  grosser  Aeng>(licbkeit  bei  dem  den  meisten  Mitgliedern 
noch  neuen  Verfahren  machte,  nach  welcher  im  Allgemeinen 
1:150  empfohlen,  unter  Umstünden  alier  1  :  200  bis  1:100 
als  wfUi.schcnswcrth  bezeichnet  wurde,  ist  nicht  mehr  zutreffend. 
Das  Heferat  Uber  die  im  Jahre  IST*  in  Stuttgart  abgehaltene 
f.  Versammlung  der  Techniker  der  Eisenbahnen  des  Vereins 


Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  (Organ  Suppl.-Hd.  VI.  S.Uni 
lieht  die  Sehlusstolgerung :  Die  Anlage  geneigter  Ablaufgleise 
bewahrt  sich  sehr  gut.  indem  dies  (icschaft  dadtirrh  wesentlich 
b. -i  hleunigt  wird.  Die  vort heilhafteste  Neigung  ist  mindestens 
1  :  loo.  Hinter  dem  Ablaufgleise  befindliche  Horizontale  oder 
(iegengefiille  sind  nicht  als  not  Ii»  endig  zu  bezeichnen. 

Von  den  die  Frage  beantwortenden  Verwaltungen  hatte 
Oldenburg  1  :  tiO  mit  folgendein  (ielalle  1  :  20O  in  den  Weichon- 
strasseii,  Sachvn.  die  in  Ablaufgleisen  erfahrenste  Verwaltung. 

1  :  loo  auf  300»  Länge  empfohlen  und  stärkere  Neigungen 
|  bis  I  :  ;->r.  für  zulässig,  s,  hwärhere  Neiguugen  als  1  :  200  aber 
'  für  unvortheilhaft  erkliirt. 

Auch  .1  ii  c  <|  in  l  Ii  empfiehlt  1:100.  M.  Jules  Michel 
1:12:.  bis  1:**3.  Sartiaux  1:111  bis  1  :  luo  bei  einer 
Neigung  der  Weichen.strassen  von  1  :  1«!7. 

Wir  sind  der  Meinung,  das*  die  Neigung  und  Länge 
der  Ahlaufgleise   mit  Rücksicht  auf  die  etwaige  Neigung 

]  und  die  Aligiieniont-Vcrhältuisse  der  V  eichenst ra-sen  und  Ver- 
Ihcilungsglcise  »o  gro-s  zu  bemessen  ist,  das*  die  ab- 
laufenden Wagen  auch  unter  ungünstigen  Um- 
ständen (<i\ ,vn\vind  u.  *.  w.)  sicher  bii  an  ihren  He- 

<  stimmungsort  in  den  Ve rt  b e i  I  u n gs g le i sen  gelangen, 
damit  nicht  durch  das  Stehenbleiben  in  den  Weichenstrassen 
Zusammcnstösse  veranlasst  werden. 

Man  wühle  hiernach  1:100  auf  300",  oder  1:^0 
auf  220™  und  bei  beschrankten  Verhältnissen  1 :  «O  auf  144" 
Länge,  woltei  man  Ablattfhöhcn  von  bezw.  3,  2.75  und  '2.ta 
erbiilt.  Sind  starke  Curveti  nicht  zu  durchfahren,  oder  die 
VertheilungsH eichen  wie  vortheilhaft  in  1  :  200  angelegt,  oder 
haben  aurh  die  Vertheiluug-glei-e  in  ganzer  lainge  geringe 
Neigung  1  :  coo  bis  1  :  400,  so  kann  man  die  Langen  aut 

2  SO.  180  bezw.  ISO™  vermindern. 

Je  starker  die  Neigungen,  desto  kräftiger  müssen  die 
Hangirinaschinen  sein,  für  welche  im  Allgemeinen  bei  Ablauf- 
gleisen  eiue  gni-ere  Leistungsfähigkeit  als  für  horizontale  Gleise 
verlangt  werden  nui^s. 

Nach  den  angeführten  Heispielen  kann  auch  bei  den 
A  blaufgleiseu  mit  Ksclsrucken  (Arlou.  Speldorf.  Krayi 
die  Ablauf  hohe  vermindert  werden.  Fs  erklärt  sich 
dies  dadurch.  da*s  hei  diesen  llangirglei-en  die  Maschine  stetig 
zuntckdrilckt  und  daher  «lie  Wagen  am  Hrechpnnkt  schon  eine, 
wenn  auch  nur  geringe  Anfangsgeschwindigkeit  haben.  Heider 
Anlage  mit  Eselsrucken  wird  der  Zug  durch  einfaches  Zurück- 
drücken  der  Maschine  rangirt.  gleichsam,  al*  wenn  man  ihn 
unisetzt,  wenn  die  Ausführung  auch  langsamer  al*  beim  ge- 
wöhnlichen Umsetzen  geschehen  mus*.  Da*  Verfahren  bedingt, 
dass  alle  beim  Rangireu  Rctheiligten  voll  aufpassen  mttssen. 
vermeidet  fast  alle  durch  Fähigkeit  des  Personals  herbeigeführte 
Aufenthalte  und  geht  daher  sehr  rasch  von  statten. 

Hei  den  grossen  Krfolgen.  welche  mit  dieser  Hinrichtung 
zu  Arlon.  Speldorf.  Kray.  Hainholz  und  an  anderen  Orten  er- 
zielt sind,  können  wir  uns  bei  günstiger,  thunlichst  curvenfreicr 
Lage  der  Weicheiistrassen  und  Vertbeilungsgleise  nicht  gegen 
dieselbe  erklären,  müssen  aber  verlangen,  dass  die  Neigung 
und  Länge  <les  Ablatifglei*es  vom  Hrechpunkte  ab  eine  aus- 
reichende ist.    Unter  ungünstigen  Verhältnissen  halten  wir  du- 
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xntru  doe  grössere  Ijtoge  der  Steigung  ohne  EselsrQrken  für 
Wr.  damit  nach  Bedarf  das  Ablaufen  der  Wagen  von  grös- 
serer «(er  geringerer  Hobe  erfolgen  kann.  Di«  Schlaffheit  der 
ki|>?flketten  zum  Abhängen  ist  leicht  durch  Aufhalten  des 
\  Tdcren  Wagen  durch  Bremse  oder  Knittel  zu  erreichen. 

Der  letzte  Theil  des  Ablaufgleise*  hinter  dem  Punkt  der 
irfonkflirben  grossten  Ahlauf  höhe  ist,  sofern  nicht  die  Ver- 
lang mit  den  Haupt#leisen  eine  Neigung  bedingt,  horizontal 
•»i  so  laug  zu  machen,  dass  ein  Raogirzug  der  üblichen  LSnge 
•  r  .leui  I  »istanzpfahl  der  Endverhindung  Platz  findet.  Bei 
(.rbiritsbahncn  wild  eiu  voller  Güterzug  Platz  linden  müssen, 
:ai  KLxhlande  wird  die  halbe  I.iiuge  genügen.  Man  bringt 
Unn  die  zweite  Zughälfte  auf  das  2  te  Ablaufgleis,  wahrend 
>reits  die  Wagen  der  ersten  Zughiilfte  vom  ersten  (i  leise  ab- 


Hine  Neigung  der  Weichenstrasse  1:200  wird 

•  fohlen. 

Line  Vereinigung  von  Weichenhebeln  in  Grup- 
y-.-a  im  ti  —  l(t  Hebeln  ist  vortheil  haft,  da  der  Wei- 
fbe»iL'iler  die  Weichen  dann  rascher  und  ohne  da»  gefahrvolle 
l  -berspringen  der  Gleise  bedienen  kann.  Jari|miit  empfiehlt 
'.er  4  —  s  Hebel  zu  vereinigen  und  warnt  vor  zu  grosser  Con- 
i  •  :.:nrung.  weil  der  Weichensteller  sich  persönlich  von  dem 
Kr.  »m  ilcr  Weit  heu  soll  überzeugen  können.  Liegen  zwei 
»eichcii-trassen  parallel  neben  einander,  so  werden  dio  Stell- 
j-ftiratc  zwischen  dieselben  gelegt  und  erhält  man  dann  gute 
i  -'-M  r-;i  litlirbkeit. 

l»ie  Anzahl  und  Länge  der  Vertheilungsgleise 
T.u-«  der  Zahl  und  Grösse  der  zu  bildenden  Ran- 

;  r  g  r  u  p  p  e  n  entsprechen.  Es  ist  erwünscht,  einen  Ueber- 
-  hu"  an  Lange,  namentlich  aber  an  Zahl  der  Gleise  zu  haben. 
Ki;  •  erv-'-c  Zahl  iler  Gleise  ermöglicht  ein  intensives  Rangiren, 
nd  sie  gleichzeitig  gestattet,  besonders  ausgedehnte  Wage.ii- 
rruH*'"  zwei  Gleise  zu  setzen.  Eine  Theilung  langer  Gleis« 
«imb  Zwischenverbindungen  wie  iu  Terre-Noire  mochte  sich 
».lzfmein  nicht  empfehlen,  jedoch  ausnahmsweise  statthaft  sein. 
Kur  das  llangiren  nach  Richtungen  gentigt  meistens  eine 

»l'.ac  Zahl  längerer  Gleise,  während  das  Rangiren  nach  Sta- 

•  jt.c  eine  grössere  Zahl  nach  Bedarf  langer  und  kurzer  Gleise 
»rfi-r.-;.rt.   Ks  ist  hier  nöthig.  das  besondere  Erfor- 

jrniss  de?  Rangirhahnhofes  zu  ermitteln. 

\ortbriIhaft  erscheint  es,  sowohl  das  Rancircn  nach  Ricli- 
titt^n  wie  uach  Stationen  durch  Ablaufi  blassen  zu  bewirken. 

-ti  deun.  dass  die  Zahl  der  zu  bildenden  Gruppen  sehr 
•■•mc  Ui.  Das  Wicdcrzusamiucuführen  der  geordneten  Grup|>en 
-••s:u.4it  durch  die  Maschine,  wenn  Hinrichtungen  wie  iu  Tcrre- 

^  tri  nicht  vorhanden  sind. 

Was  das  Aufhalten  der  ablaufenden  Wagen  an- 
grifft, so  hat  die  Praxis  den  Handbremsen  gegen- 
1?->r  zq  (tan  sten  des  Rre  in  s  k  n  i  1 1  e  I  s  entschieden, 
/».ir  sa«t  die  Commissson  vom  Jahre  1H74  am  Schlüsse  ihres 
Jkrvl:-.:  »Damit  das  Bremsen  mit  dem  Knittel  nnnüthig  »erde, 
n.a«  j«Mer  (iüterwagen  baldmöglichst  mit  Hebelbremse  versehen 
»••nlen.  -  l»a  jedoch  innerhalb  nahezu  zehn  Jahren  trotz  der 
Kuinchtang  zahlreicher  Ablaufgleise  eine  nonnciiswerthe  Ver- 
rohrung der  Haudbrcmscn  auf  deutschen  Bahnen  nicht  ein- 


'  getreten  ist.  so  muss  die  Hoffnung,  davs  sammtliche  oder  auch 
nur  eine  erhebliche  Zahl  deutscher  Güterwagen  in  der  Folge 
mit  Handbremsen  versehen  werden,  aufgegeben  werden.  Ks 
i  bietet  aber  auch  der  Bremsknittel.  zumal  wenn,  wie  iu  Sachsen 
üblich,  jede  Wagengruppe  vom  Rangirkopf  durch  einen  Bn-nn- 
arbeiter  begleitet  wird,  oder  auch,  wenn  nur  gebremst  wird, 
che  die  Wagen  zu  grosse  Geschwindigkeit  annehmen,  genügende 
Sicherheit.  Zu  St.  Martin  wird  der  Knittel  den  Handbremsen 
wegen  der  bequemeren  Handhabung  sogar  vorgezogen. 

In  neuerer  Zeit  sind  die  Bremsschuhe  mit  und  ohne 
Rolle  mit  dem  Bremsknittel  iu  Concurrcnz  getreten,  jedoch  bis 
jetzt  nicht  mit  durchschlagendem  Krfolge.  I'nguiistig  für  den 
Bremsschuh  ist  der  l'mstand.  dass  derselbe,  wenn  er  im  stär- 
keren Betriebe  haltbar  sein  soll,  zu  schwer  (etwa  2n  kg)  aus- 
fallt und  daher  für  dio  Arbeiter  unbequem  ist. 

Die  erprobte  Constructiou  der  Klsavs-Ixilhriiigcr  Verwaltung 
ohne  Rolle  ist  Fig.  f»  Taf.  XI  dargestellt,  den  besten  Roll- 
schuh, System-  Trapp,  zeigt  Fig.  (5  Taf.  XL 

Das  Hemmen  der  Wagen  findet  statt,  indem  das  Rad 
durch  Auflaufen  auf  der  keilförmigen  Fläche  von  der  Schiene 
abgehoben  wird  und  nun  auf  der  Gleitflaehe  bezw.  der  Gleil- 
fltlehe  und  Rolle  des  Bremsschuhes  weiter  gleitet.  Bremsschuhe 
sind  in  Weichen  oder  bei  breit  gefahrenen  Schienenköpfen  nicht 
zu  gebrauchen.  Einige  Verwaltungen  rühmen  die  rasche  Ab- 
wickelung des  Raugirgesehäfts  bei  Anwendung  der  Bremsschuhe, 
andere  verwerfen  dieselben  gänzlich  wegen  des  nachteiligen 
Einllusscs  auf  die  Wagen,  da  meist  einseitige  Hemmung  statt- 
findet. Bei  zu  grosser  Starke  oder  Geschwindigkeit  der  ab- 
rollenden  Zugtheile  treten  leicht  \Vageiibc*chädignngen  oder 
Entgleisungen  ein.  Gleitsihnhe  werden  weniger  leicht  selbst 
beschädigt,  Rollschuhe  schonen  das  Fahrmaterial  besser.  Nach 
den  bisherigen  Erfahrungen  scheint  es  von  dem 
Grade  der  angewandten  Vorsicht  abzuhängen,  ob 
die  Vortheile  oder  Nachtheile  der  Bremsschuhe 
überwiege  n. 

In  Klsu*«-Lolhrii]gcu  und  auf  Bahnhof  Arlon  sind  Brems- 
schuhe beim  Rangiren  mit  gutem  Krfolge  verwandt :  auch  die 
Kaiser  Franz-Josef-Bnhn.  welche  stets  auf  beiden  Schienen  ein- 
ander gegennlier  Rnllsehuhe  verwendet,  rühmt  dieselben.  Zur 
Absperrung  der  Enden  wieder  zusammenlaufender  RangirgleNe 
■  wenigstens  scheinen  Bremsschuhe  gut  geeignet. 

Eine  gute  Erleuchtung  der  15  a  n  gi  r  ha  Ii  nhof  e 
dient  z  u  r  V  e  r  m  e  i  d  u  n  g  v  o  n  l  '  n  f  il  1 1  e  n  und  beschleu- 
nigt die  Abwicklung  des  Geschäfts.    Wenn  Fabriken 
mit  Nachtbetrieb  sich  schon  gegenwärtig  nicht  seilen  d.-s  elec- 
trisilun  Lichts  zur  Erleuchtung  nicht  allein  der  Ful.rikr  mmc 
sondern  auch  der  Fabrikhöfe  ln-dieiicn.  so  dürfen  wir  elec- 
trische  Beleuchtung  als  die  Beleuchtung  der  Zukunft  für 
•  grosse  Ran g i  r ha hnho f c  empfehlen.    Dabei  wird  mau 
I  wegen  der  bei  einzelnen  Lichtquellen    auftretenden  starken 
!  Schlagschatten  auf  Verthcilung  des  Licht-  iu  Rogenlichter  von 
I  ca.  1<>imi  Normalkerzen  Starke. zu  sehen  haben. 

Indem  wir  am  Ende  uiis.-rer  Abhält, llnng  noch  den  Wunsch 
aussprechen,  dass  dieselbe  zur  weiteren  Einführung  u"d  Ver- 
besserung der  »teigenden  Rangirgleisc  beitragen  möge,  t heilen 
wir  noch  mit.  das*  der  preußische  Herr  Minister  der  önVnt- 
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liehen  Arbeiten  in  Würdigung  der  grossen  wirtb-chaftlicbcn 
Bedeutung  des  Rangirens  mit  Ablaufgleisen  neuerdings  die 
Directionen  seines  Resorts  mit  vergleichenden  Versuchen  über 
Rangiren  auf  horizontalen  und  auf  geneigten  Ausziehgleisen 
beauftragt  hat,  hei  «flehen  ausser  <ier  Zeit  und  den  Kosten 
auch  die  Lange  der  Rangirwege  fnr  Wagen  und  Maschinen 
zur  Anschreibung  gidang«>n  Millen.  Kiese  Versuche  er^lninen 
gwignet,  die  noch  jetzt  gegen  steigende  Rangirgleisc  einge- 
iioinnieiien  Verwaltungen  zu  überzeugen  and  klar  zu  legen, 
welch"  gntsse  Vortheile  durch  rationell«!  Anlagen  von  Kaugir- 
bahnhöfen  mit  Ablaufgleisen  er/ielt  werden  können.  I  nt*  rzioht 


man  die  zu  erwartenden  Versuchs- Resultate  an  der  Hand  der 
betreffenden  Bahnhotspläne  einer  aiig«'inessenen  Kritik.  Mi  wird 
diese  Arbeit  zu  manchen  uueh  fUr  weitere  Kreis«?  interessanten 
Siblussfolgerungen  Ober  die  zweckmässige  Hinrichtung  von 
Rangirbahnhöfen  und  Ablaufgleisen  führen. 

Schliesslich  findet  sich  der  Verfasser  noch  gedrungen,  dem 
Herrn  Rcgiernngs- Baumeister  Settgast,  welcher  ihm  bei 
Uebersetzung  der  .la««iiniir.schen  Arbeit.  Zusammentragen  der 
Literatur  und  Fertigung  der  Pläne  bchilltlich  war.  hierdan  h 
M  inen  Dank  auszusprechen. 


Mitthellungen  über  Terauch©  zur  Beurtbeilung  you  Antikegselsteinmittelii,  mit  Hälfe 

der  empirischen  Wasserbestimmang. 

Von  A.  M.  Friedrich,  D)g.>«[«-ur  und  kf.tiigl.  »>«■)>».  MiiwMi..-n-Iii»)»ct©r  in  Dresden. 


Im  Anschlüsse  an  meinen  im  Jahrbuch  des  *ilcb>is«'hcii  In- 
genieur- und  Architekten-Vereins  (II.  Jahrgang,  1.  Heft,  l*-*3( 
veröffentlichten.  Vortrag  Uber  (Jualitätshcstimtunng  der  l.ocomotiv- 
speisewässcr 4 1  beataichtige  ich  durch  die  nachfolgenden  Mit- 
theilungeu  darzulegen,  wie  die  aus  jenem  Vortrag  ersichtliche 
erweiterte  Methode  der  Wasserbestimmang  von  Clark  und 
bezw.  von  Routron  und  Itoudet  den  Eisenbahnverwaltutigeu 
und  sonstigen  Dampfkesselbesitzern  auch  ein  verhältnissinassig 
einfaches  Mittel  an  die  Hand  giebt,  jedes  beliebige  Anti- 
kesselsteinniittel  alsbald  zutreffend  beurtheilen  zu  können. 
Auf  die  Wichtigkeit  diesem  Gegenstandes  besonders  hinzuweisen, 
dürfte  nicht  erforderlich  sein,  weil  jedem  Fachmann  ohnedies 
hinlänglich  bekannt  ist.  dass  durch  die  probeweise  Verwendung 
der  zahlreich  angepriesenen  Antikesselsteinmittel  während  des 
regelmässigen  Izocomotivbctriebes,  auch  nur  einigermaassen  sichere 
Erfolgs- Resultate  kaum  und  höchstens  erst  nach  Jahre  langer 
Versuehsdauer  gewonnen  werden  können,  da  gerade  diejenigen 
Stellen  im  Kessel,  an  welchen  der  Steinansatz  verbültnissmassig 
in  prösster  Menge  entsteht  —  nämlich  zwischen  den  Sied«> 
röhren  in  der  Nähe  der  hinteren  Rohrwand  —  zumeist  am 
schwierigsten  zugänglich  sind,  und  weil  die  verschiedene  Dicke 
des  an  versehicilenen  Stellen  im  Kessel  entstandenen  Steines, 
besonders  bei  vorzeitiger  Reurtheilnng  der  Wirksamkeit  des 
verwendeten  Mittels,  leicht  zu  Täuschungen  Veranlassung  giebt. 

Ausserdem  ist  auch  die  Aussicht,  nach  Jahr«  langen  Ver- 
suchen möglicherweise  schliesslich  doch  nur  zu  der  l'cbcrzen- 
gung  zn  gelangen,  dass  das  versuchte  Mittel  nichts  taugt,  höchst 
misslich  und  dazu  kommt  noch,  dass  es  flherhaupt  nicht  mög- 
lich ist,  den  reellen  Gehlwerth  eines  Aiitikes-elstcinmitt-ls 
«lurch  Versuche  bezeiehneter  Art  kennen  zu  lernen,  weil  sich 
hierbei  ein  zur  Vergleichung  der  Erfolgsresnltate  erforderlicher 
ihm!  zur  lieurtheilung  der  Wirksamkeit  der  einzelnen  Bestand- 
theile  des  angewendeten  Mittel»  geeigneter  Maassstab  nicht  ge- 
winnen hlsst. 


•>  Im 

Wngomrcsen 


mitgetheilt  in 


Heft«  unter  Muschinen-  nnd 


Die  nachfolgeiid  zusammengestellten  Prüfungsresultate.  welche 
mit  Hälfe  des  erweiterten  Clark 'sehen  Verfahrens  gefunden 
wurden,  erstrecken  sich  auf  die  Verwendung  nachbezeichneter 
Mittel : 

a)  krystallisirte  Soda, 
hl  alenlisirte  Cellulose, 
r)  Bclitz'schcs  Pulver. 

d)  WelH-r'si-hes  Pulver, 

e)  Lapidolyd,  uml 
0  kein  Mittel. 

Bekanntlich  ist  es  b«>sonders  der  schwefelsaure  Kalk  (Gypsh 
welcher  den  Kes-elstein  bildet,  während  der  fast  absolut  un- 
lösliche einfache  kohlensaure  Kalk  bei  seiner  Eutstehung  aus 
dem  Bicarbouat,  «las  beim  Kochen  des  Wasser«,  in  dem  es 
gelöst  ist,  die  nur  halbgebundene  Kohlensäure  entweichen  lä'st. 
sich  plötzlich  und  daher  pulver förmig  niederschlagen 
würde,  wenn  kein  Gyps  vorhanden  wäre,  zwischen  welchen 
der  kohlensaure  Kalk  gerät h  und  mit  welchem  er  auf  dii-se 
Weise  gemeinschaftlich  festen  Kesselstein  bildet.  Ein  Anti- 
kesselsteinmittel wird  demnach  in  der  Hauptsache  schon  aus- 
reichend wirksam  sein,  wenn  es  nur  den  schwefelsauren  Kalk 
ans  dem  Wasser  entfernt,  weil  dann  obigem  gema*s  fester 
Kesselsteiu  überhaupt  nicht  mehr  entstehen  kann  und  ein  etwa 
sich  bildender  Niederschlag  leicht  beim  Auswaschen  der  Kessel, 
oder  durch  zeitweiliges  Abblasen  mit  Dampf  sich  beseitigen 
lasst.  Wird  mithin  das  zu  prüfende  Mittel  mit  Wasser  ver- 
mischt, dessen  Gehalt  an  schwefelsaurem  Kalk  vorher  ermittelt 
wurde,  und  danach  der  Gypsgehalt  der  gekochten  Mischung  aber- 
mals bestimmt,  so  würde  die  gefundene  Verminderung  desselben 
die  Qualität  des  Mittels  angeben,  wenn  «las  Wasser  mit  dem- 
selben in  einein  ganz  reinen  Gefiiss  gekocht  worden  wäre. 

Ks  ist  aber  jedenfalls  wüns.  henswerth.  das  Wasser  mit 
dem  Autikosclsteinmiitel  unter  dem  normalen  Hochdruck  in 
einem  LocoinotivkcsMd  zu  kochen,  weil  bei  den  höheren  Hitzc- 
gradeu  die  chemische  Einwirkung  eines  Mittels  auf  ein  Wasser 
iuletLsiv.T  ist.  als  bei  nur  gewöhnlicher  Siedetemperatur,  l'u 
aber   gerade  auf  solchen  Stationen,   wo  harte  Speisewäs^r 
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lerhandeu  sind,  ein  g»nz  reiner  Locomotivkesscl  nicht  immer 
iv  Verfügung  sieh»,  so  muss  darauf  Bedacht  genommen  werden, 
einen  in  beliebiger  Menge  mit  altem  Kesselstein  behafteten 
Loeonotivkcssel  benutzen  zn  können,  in  welchem  das  einge- 
brachte Wasser,  welches  zunächst  mit  Gyps  in  der  Regel  noch 
Vi  Weitem  nicht  gesättigt  ist,  wichen  ans  dem  Kessel- 
»tein  noch  auflöst,  was  nntcr  Umständen  so  lange  geschehen 
i«rde,  bis  da«  eingebrachte  Wasser  schliesslich  ungefähr  '/4M 
«eines  Gewichtes  Gyps  gelöst  enthielte,  vorausgesetzt,  dass  hier- 
in hinreichend  genug  Kesselstein  bereits  im  Kessel  vorhanden 

irr*t«*n  wäre,  was  meist  der  Kall  sein  wird.    Dem  Vorstehen-  i  schriebenen  Kochprocesses  zu  änden,  wurde  einmal 
den  ^nt>pre«  hend  ist  tu  den  sämmtlirhen  vergleichenden  Unter-  j  unterlassen  nach  der  ersten  Entnahme  von  Probcwawr  aus  dem 
ogen  stets  die  nämHrhe  Locmnotivc  benutzt  nnd  folgender-  |  Loeomotivkesscl  ein- Antikesselsteinmittel  einzubringen,  während 
mit  jedem  einzelnen  Antikcsselstoin- Mittel  verfahren    aber  im  Ucbrigen  auch  in  diesem  Falle  ganz  wie  oben  ange- 
geben, weiter  verfahren  worden  ist.» 
•  Nachdem  ein  bestimmtes  Wasscr<[uanrum  in  den  Kessel  Dcmgomäss  ergeben  sich  folgende  Uutcrsuchungsresultate. 

der  Yersuchslocomotive  und  die  Dampfspannung  auf  die  Nor- 


malhohe derselben,  nämlich  auf  7  Atm.  Ueberdruek  gebracht 
war,  ist  eine  Probe  von  dem  Wasser  eiitnomineii  uud  unter- 
sucht wonlen.  (<-f.  IJ  der  folgenden  Zusammenstellungen.)  Hier- 
nach hat  man  die  Spannnng  wieder  auf  Null  herabgeheu  lassen 
und  das  zu  prüfende  Kesselstcinmittel  in  den  Kessel  geschaltet, 
wonach  die  Dampfspannung  zum  zweiten  Mal  auf  7  Atm.  l'eber- 
druck  gebracht  und  hei  welcher  sodann  abermals  eine  Wasser- 
probe entnommen  wurde,  die  gleichfalls  wieder  untersucht 
worden  ist.  Um  nun  die  Zunahme  des  Gypsgebaltes  im  Wasser 
in  Folge  Auflöseus  von  altem  Kesselstein,  während  des  be- 


A.   Zusammenstellung  der  bei  der  Härtebcstimmnng  unmittelbar  gefundenen  Resultate. 


HirU 


Härtegrade 

^       und  sonstige  Qoalitäts- 
Mcrlmale  des  Wassers. 


]  Gewöhnlich*»  ob  ge- 
kochtes Wasser;  am 
Aosgoaa  in  die  Ci- 

;  Sternen  des  Dresdner 
Bahnhofes  in  Leip- 
pen 


II 

i  Wasser  wie  I ;  aber  anter  7  Atm. 
Ueberdrock  Im  Kessel  der  Locomotive  i 

.Delphin*  gekocht   Entnommen  am:  I  uJ'  i  »•"'"'  i  ™J*  \ 

und  damit  nochmals  anter  7  Atm.  1,'eber- 
drnrk  gekocht    Entnommen  am: 


III 

Dasselbe  Wasser  wio  I  re*|i.  II;  aber  nach 
dem  erstmaligen  Erkalten  des  Locomotiv- 
kessefa  vermischt  mit: 
a         b         c         d         e  f 


21.2   W|I5.  .1  «,17.«.  W|8.4,  M|iaV4.  g»i*,'4,  «'«,3,  83  Ii.  3.  «|M.3,  W|s,4."ss  iO.  <   Ha.«,  W 


des  Wm 


hell 


beU 


bell 


hell 


am  n». 

«xb»r,  -  1 

hell  »»!'•'- 


hell 


I  llltiirl: 

I  n». 

1  Ur  Ik.. 


etwa* 

trübe 


*  <  Geaammte  Härtegrade  in- 

V     Bleibende  Härtegrade  in- 
clusive Kalke  

4.  '  Koebsahtgehalt  (Grade)  . 


i.  G4i 


Mual^t  . 


n»tjir" 


I 

11,56    15,89  15,33 

11,19  14,67  14,16 
6.38     6,'J'i  I  6.59 

61.51  66,82  64,40 
«kr   |  »kr    l  Mir 

Kll«jl  /icbltcbl  ,,thM: 


vacat     vnc.it  I  vac.it  v,ic;>* 


11,55 

11.09 
G.43 

51.34; 
i  Mkr  i 

vacat 


11,26!  a85  5,13  21,77 

I 

10,44!  0,62  5,08  2l,5y 

6,10'  7,'.fJ  |  S.51  8,t>5 

48.6S'  10,70  1  2!>,os  <JS.I» , 

vacat   vacat    vacat  !  vacat 


7.58 

7.:)2 
S.57 
3-S.M 

vacat 


roth- 
braon 


15,24 

15,00 

67,20 
»kr 


14,89 

14.47 
7,75 

66.05 
t  »*r 
IkiIkU 

vacat 


8.    Gesammt«  Härtegrad«  ex- 

rlarive  Kalke  

S.    Bleibende  Härtegrade  ex- 

j 


0,64 
OM 


0,64 
0,34 


0,64 
0,34 


0,50 

0,34 


0,50 
0,34 


0,50  j  0,50 
0,34|  0.34 


0.50  ,  0,50  0,37  ,  0,37  j  0,37  j  0,37  0,37 
0,34  j    0,M      0,35  1    0,35 '    0.35     0,35  1  0,35 


0,37 
0.35 


Zu  der  vorstehenden  Znsammenstellung  ist  zu  bemerken,  ältere  Untersuchungen,  als  fast  vollständig  cousunt  bekannt 

da»  die  unter  I  enthaltenen  sich  entsprechenden  Wertbe  einander  geworden. 

rjeieb  sein  mössten,  wenn  das  Wasser  von  der  ersten  Unter-  Die  sich  entsprechenden  Ziffern  *ub  II.  welche  höher  als 

•aebang  (den  22.  2.  83)  bis  zur  zweiten  Untersuchung  (den  diejenigen  sab  I  sind,  weil  das  Wa«>er  iaz»is»rhcn  allen  Kessel- 

5.  4.  83i  sich  nicht  geändert  hätte.    Die  Aenderung  ist  sehr  stein  geUM  bat,  wurden  in  dem  Fall  einander  ganz  gleich  sein 

Swing  and  es  ist  das  Wasser  des  Dresdener  Bahnhofes  in  müssen,  wenn  vom  Einbringen  des  ungekochten  \Vas>ers  in  den 

Leipzig,   bezüglich  seiner  Beschaffenheit  auch  bereits  durch  '  I>oc»mntivkes-cl  bis  zur  erstmaligen  Probeentnahme  ans  dem- 

rar  4i.  F«t««r.iU  J«                           X»»  Fiils-.   XXI  lUn.1.   S  t,  s.  H*rt  |*-..  S 
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selben  das  Wasser  in  allen  Fallen  eine  ganz  gleiche  Anzahl 
Wärmeeinheiten  pro  (Vubikeinheit  erhalten,  bezw.  wenn  das. 
Milbe  in  [ranz  gleichem  Maass«  mit  dem  alten  Kesselstein  im 
Locouiotivkesscl  in  Berührung  Bekommen  wäre.  Die  bestehenden 
Differenzen  sind  unvermeidlich,  aber  verhaltnis>ma.s*ig  frering, 
so  dass  das  Hestimmungsverfahren  hierdurch  nicht  weiter  be- 
einträchtigt wird. 

Die  sich  entsprechenden  Ziffern  unter  III  dürften  Abwei- 
ir  in  dem  Maasse  zeigen,  wie  die  ent- 


sprechenden Ziffern  unter  II.  wenn  in  keinem  Falle  dem  Wasser 
ein  Antikesselsteinmittel  zugesetzt  worden  wäre.  Was  aber 
diese  Verschiedenheit  hinausgeht  ist  somit  der  Einwirkon« 
dieses  Mittels  auf  das  Wasser  zuzusehreibeu. 

In  den  Härtegraden  ist  der  Kalksehalt  des  Wassers  ent- 
halten oder  nicht,  je  nachdem  dieselben  ohne  hezw.  mit  einem 
Zu«a(z  von  oxalsaurem  Ammoniak  zum  Wasser  bestimmt  wur- 
deu.  nämlich  nach  folgendem  Schema: 


rntersurhnn« 


ohne  oxaU. 
Amnion  in  k 


Härtel,  «itandtheil- 


mit  oxaU. 
Ammoniak 


3.  Bleibende  Harte  . 

8.  Härte  . 

9.  Bleibende  Härte  . 


freie  Kohlenniore 


iwoifjcb  kohlen«.  Kalk 

r.vp. 

ein  R**t  tihi  l.tjs*. 

iweifafh  kobltasanrera 

M»gn«<4mn»»l«<- 

Kalk 

Hiermit  findet  man  ans  der  Zusammenstellung  A  die  folgenden  Härtezahlen. 

B.    Zusammenstellung  der  Härtezahlen. 


N  i. 


Ii  i-  1  -  i  C  1.  Ii  11  Ii  r'. 
i'.-'T     l^llllT^IHIL'  'Ii'.' 

W|1H>  .T,. 

INI'..    Id.-  Z:IV-'i  Ul.'rr  J. 
I)  Linl  III  -in.l 
..llM.h.l 


I  i .-'.v  i |  •,•.../:;,.»  Mi,'.:- 
k-Mit-  s  \\',-is--'r  :  ;.-n 
Aj^-us,  ii.  .ii-  M- 
-:.-Mi-i.  i-i  lnvs.hii-r 

I -I:- 1 . 71  :-i i . I.  —     Ii.    [,.  i:- 
,-i::in-:nii-i;,  iim  : 


|l!l--,'l|..  W  ..--••:  m"l-  1  .  •>:  ■'  >■'■'■■  r  7  Atm 
!'  -|..-i  :,::,•!.  :  n  k-s-  :  .i-r  I.  •  i.v.- 
.  i '  :  1  .i tl -  Ki:-  i  :i.;  i-i.  -u.i 


III 


i  i.-.-...  I:  »■  ^\..'--r  «ai-  I  i  -  |--  II.  ;l:-"T  l.Sfll 
-.  -I,   ,'Mh  i         n   IMmL  Ii  I  -•  •'■•■1.1  »tir- 

;  ■    |.  ■■■■•<  , i-ii: 

i.      .       •(      ..-  f 


.      .  Html. 

£lt  <*■«*- 


,:-  !. 
Pdli. 


in  I  .Unil  ii---  :ni:;r.-   int.-r  7  Alm.  t".  ;  ,-r- 
•ir.:M   „-Udil,     Kl.Vl  ii:-ii-  :i  :l!i:: 


■x.i  <i  :•  4.  si  s-.ir..>      y.  x  k.  .;. »  k\      «  KUs.«  -■.■;■:  <  - -.!.'--<   -:i      ;■■  <\        ki  .\,.t  xi  if. 


Jlae 


1 1.      .  •■  !!.-<.'=.]  /  <■      U.  fl.'-:.. 

K.ilil.-u.iii.ir.-  

K:.U  .  t...   

Zv.  L'il:i.-h  k  :l-  ii  -  Kalk  u. 

f'lMi-    Kp'üI.MIM'illr.J  . 

Mm: in  Jii.üi^l.-.-     '  --'«-•>■':- 

f.M   .M.ü'h.  si.il  ... 
I  i-  i--  K . . :i M- !i i; r-- 

V.  il'i.:,    K.'.lk  . 

S-llWrlVI...  Ki.U  Iii)}..*.  . 
<;'|,!-.rv.r|.ir.l.il:,'r-h 

Mv:-ik:iI>:'   


o.r.l 
-.7.1 

O.i'.l 

'.'.<:■' 

■  I  r.i 

0..V 

U.V.  - 

o..-,.i 
Ii  .'ir. 

".7.11 

17, 

ii» 
IIS:. 

......ii 

II,!. .7 

1  , 

ii  7..I  .i.:,7 
10.7C  '  0.« 

ii.;;; 
: ;., 

..  '.; 

Ml' 

ii  :;; 
7.M 

a.:i7 

M.S-, 

ii.;-,; 
-j 

>;.;;-; 

f..  1.7 

-.' 

-i;i,, 

-'. !  1 

$.60 

i..:, 

IAI', 

l.M 

l.:e 

■2.S«» 

'i,:.l 
1 ■ ."' 1 
".i'VJ 

".".4 
'..MI 

'•-.--':  i 

>m 

".Ml 

>:.::. 
l'..;. 

ii.:;t 

i.m 
--.71 

1  - 

l.KI 
I'.IT 

H.7! 
'Mi'- 
-*.'.  1 
)-,.,7, 

"7.1 

.j  (  I( 
1  :■.  1  1 

n  ;;i 

l,N 
'."7 

■'.:.! 

...Ii, 

8,42 

ii.:,'. 

i.l> 
,. .,,  , 

0^5 
".  '-' 

3,0i 

ii 

i .  .  i  .' 
;.- 1 

1 :-.'..". 

":;.-, 
i.ij 

i:-.;;.-, 

1  ij  V' 

1 .:'  i 

I-.J7 

u.'H' 
ii.s 
i.j-t 

i  M 

:.i'. 

i.m 

i 

«. 

■ 

i 

'..:?-' 

6,59 

-.;.'- 

i,.l" 

«,51 

1 

s.u.-,  V,7 

•-■.'!' 

7,7  7 

Wenn  man  die  vorstehenden  Härtezahlen  mit  den  Aequi- 
valentzithlcii  multiplieirt,  so  erhült  mau  ohne  Weiteres  die  Menge 
der  betr.  Beimengung  in  Gramm  pro  cbm  Was-er.  Diese 
Acquivalent/ahlen  findet  man  aber  mit  Hilfe  der  Atomgewichte 
wie  folp;t :  Ein  deutscher  Hiirlcfjr.nl  ist  gleich  einem  Theil  Kalk 
iCalciainoxjd)  in  KH» 000  Theiieu  Wasser ;  mithin  ist  ein  Kalk- 
bärtegrad  gleich  10  ^  Kalk  in  einem  (  ubikmeter  Wasser.  Das 


Atomgewicht  von  Kalk  ist  iC'a O  =  20  +  bi  =  28 ;  dangen 
zum  Bespiel  von  Gy,-  =  Ca  <  >.  S  0,    M .20  -f  8  +  1 6  ■+■  24 )  =  »i  i . 

Mithin  ist  die  Ae<|nivalentzahl  von  Gyps  =  ™  ■  10  -  24.2Ü. 

In  gleicher  Weist»  findet  mau  leicht  die  Aciuivalentzahlen  von 
jedem  Ki'n-per,  dessen  choiui-che  Formel  man  kennt.  Dliiilt- 
mass  crgeWn  sich  folgende  Hchlus,resultate : 
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C.   Zusammenstellung  der  ijuantit&tszahlen. 
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Betrachte»  man  zunächst  in  dieser  Tabelle  den  Werth 
f.  Pos.  X«.  4,  welcher  den  Gypsgehalt  pro  Cubikrocter 
Wasser  HI  ohne  Kesselstcinmittel  2  mal  gekocht,  mit  302,17  gr 
beititTert.  so  ist  zu  bemerken,  dass  (wenn  man  die  Löslichkeit 
•le<  (lypses  wie  oben  zu  rund  >;xn0  ansetzt)  ein  Cubikmcter 
*»wr  250«  gr  G.vps  Iteen  kann,  bis  zu  welcher  oberen  Grenze 
sich  die  Zahl  302,17  bei  fortgesetztem  Kochen  des  Wassers  in 
dem  mit  Kesselstein  behafteten  Kessel  schliesslich  noch  erhöht 
haben  würde.  Aus  der  Tabelle  lasst  sich  auch  entnehmen, 
das*  die  Probe  III  f  (Pos.  No.  4)  etwas  zeitig  entnommen  wor- 
den i*t.  weil  in  den  Fällen  III  c  und  c  (Pos  No.  4>  ein  höherer 
«i«pfgrhalt  gefunden  wurde,  nämlich  471.11  nnd  315.04  gegen 
3"2.17.  l>as  I'lns  der  beiden  ersteren  Znhlcnwcrthe  gegen  den 
V^Tj!eivh«werth  302,17  kann  nicht  auf  die  Einwirkung  der 
b-tr.  Antikessdsteinmittel  zurückgeführt  werden,  sondern  gründet 
«Kh  darauf,  dass  da*  mit  «H elitzsehem  Pulver-  bezw.  mit 
•  Lapidolyd»  vermischte  Wa-s<>r  vor  Entnahme  der  Probe  III 
<*««  langer  in  Berührung  mit  altem  Kesselstein  war  und  ge- 
k'A-i,:  hat,  al«  das  vor  Entnahme  der  Probe  III  mit  «keiuem 
Mittel«  vermischte  Wasser.  In  der  Hauptsache  ist  jedoch  die 
Ij-.tiuhme  der  Wasserprobe  III  in  den  Fällen  a.  b,  c,  d,  e.  f 
*t  Zqsammenstcllung  C  unter  gleichen  Verhältnissen  .nfulgt. 
i  i.  der  l^-psgehalt  pro  Kubikmeter  Wasser  würde  in  allen 
diesen  Fallen  rn  durchschnittlich  300  bis  7.00  gr  gefunden 
«lolen  sein,  wenn  eine  Vermischung  der  untersuchten  Proben 
vi)  irgend  einem  Antikesselsteinmiüel  überhaupt  nicht  statt- 
fanden hatte.  Hieraus  folgt,  dass  weder  II  el  i  t  /.  'sehe*  l*ulver 
n.x-h  Upidolyd  den  Gypsgehalt  des  Wassers  vermindert,  wiili- 
rmd  derselbe  durch  die  vorM-hriftsmässige  Verwendung  von 
iJ-ali>irter  Ollnlose,  oder  Wcber'sehcm  I^ulver  in  verschie- 
<i  r>m  Maas*e.  aber  nur  zum  Theil.  durch  die  Verwendung 
waer  entsprechenden  ynantität  Soda  dagegen  vollkommen 
(.•-jjfijrt  wird. 

F.rininzend  sei  hierzu  noch  bemerkt,  «lass  das  Wasscruuantum 
im  Kosel  der  Versuchs-I/jcomotive  («Delphin- )  zu  Anfang  stets 
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3,15  kbm  betrug,  während  bei  der  Entnahme  der  Wasser- 
probe III  (cfr.  die  Zusammenstellungen)  darin  je  nur  noch  etwa 
2,2  bis  2.»i  cbm  vorhanden  waren,  und  dass  nach  Vorschrift 
eingebracht  wurden 

a.  krystallisirte  Soda  2,5  kg 

b.  alcalisirfe  Ccllulose  1,0  . 

c.  Hclitz'sches  Pulver    ....    2,5  - 

d.  Weber 'sches  Pnlver  .    .    .    .    2,0  - 

e.  Lapidolyd  3,0  « 

Mas  Einbringen  dieser  Mittel  und  die  Entnahme  der 
Wasserprobeu  in  den  verschiedenen  Versuchsstadien  erfolgte 
in  allen  den  nnter  a  bezw.  f  genannten  Fallen  unter  Aufsicht 
des  Herrn  Maschinen-Verwalters  Teuscher  in  Leipzig,  welcher 
überhaupt  die  ganze  Itehandlung  des  Wassers  im  Lovomotiv- 
kessel  stets  persönlich  überwacht  und  auch  veranlasst  hat,  dass 
der  Letztere .  vor  seiner  jedesmaligen  Füllung  mit  3. 15  cbm 
Vcr^uchswn-cr,  zunächst  in  gewöhnlicher  Weise  gründlich  aus- 
gewaschen worden  ist. 

Es  ist  nun  zur  Beleuchtung  des  Kostenpunktes  der  Wasser- 
verbösseruug  die  Frage  /u  stillen,  welche  Quantität  der  ver- 
schiedenen Antikesselsteinmittel  jeweils  in  den  Vei-suchs-Loin- 
motivkcsscl  hätte  eingebracht  werden  imtsseti ,  um  den  Gvps- 
gehalt  de-.  Wassers  s|c!s  in  gleichem  Grade  zn  vermili- 
dern.  In  dieser  l!</ichung  haben  aber  die  vurslehen  l  besctiiie. 
benen  Untersnehnngen  mit  Sicherheit  lx'stutig..'t .  da-s  durch 
eine  entsprechende  Menge  So<la,  ohue  irgend  welche  Beimen- 
gung zu  derselben,  der  im  Wusut  geKiste  Gyps  sich  v>dtstäiidig 
zersetzen  und  umwaudclii  luvst  und  d.ivs  die  Wirkung  aller 
übrigen  hier  genannten  Antikessolsteinmittel  lediglich  auf  deren 
Sodagehalt  zurückzuführen  ist.  Der  chemische  Vorgang  bei 
der  Zersetzung  des  Gypses  durch  Soda ,  der  sich  nbi  iu''"  us 
voraussehen  lies,,  wird  durch  folgende  Formeln  ausgedrückt  : 

Gyps  =  (  at). SO,  )  1  -N«*'- s°.  =  ÜUnbersul/. 

.,  r  ,.  .     «la-s  (riebt  .Ca  O.CO,  -kohlensaurer  Kalk; 
Soda  =  NaO,CO,  i  1  , 

*  )  \  ipulverlormigi. 
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Die  Atomgewichte  sind : 

1.  Kalk  (Calciumoxyd)  .    .  . 

2.  Schwefelsäure  

3.  Schwefelsaurer  Kalk  (Gyps) 

4.  Natron  t  Actzwitron)  .    .  . 

5.  Kohlensaure  

6.  Soda  i  kohlensaures  Natron)  . 


=  20+  8  =  28 
=  16  :  24  =  40 

=  28-f  8=31 
=  6  4-16  =  22 
=  63 


Ks  erfordern  mithin  68  irr  Gyps  zusammen  58  gt  Soda,  oder : 

53 

1  gr  Gyps  erfordert  .   er  =  0,77941  gr  wasserfreie  Soda. 

Sind  also  n  gr  Gyps  in  einem  Cubikmeter  Wasser  enthalten, 
so  sind  rond : 

0,78  n  gr  wasserfreie  Soda 
erforderlich,  um  diese  yuautitat  Gyps  in  ein  lösliches  Salz 
(Glaubersalz)  umzuwandeln. 

Ine  krystallisirtc  Soda  enthält  dagegen  63  #  Wasser; 
kryst.  Soda  =  NaO,  CO,  +  10  HO : 
Na  =  23 

C=  «     "  ^l  53  +  90-^143 


c.  Kosten  der  Reinigung  mit  Belitz'schera  Pnlver. 
Hier  ist  der  Sodagehal»  gleich  Noll,  oder  doch  Äusserst 

gering,  «eil  dieses  Mittel  nach  der  im  vorstehenden  enthaltenen 
Zusammenstellung  C  den  Gyn«  Oberhaupt  nicht  beseitiget.  Bei 
dem  Erfolg  — 0  würden  also  die  Kosten  (mathematisch  ausge- 
drückt )  =     Pf.  betragen. 

d.  Kehlen  der  Reinigung  mit  Wcbcrschem  Pulver 
pro  Cubikmeter  Wasser. 

Dieses  Kcsselsteinmittel  hat  nach  den  gleichfalls  in  mohreren 
technischen  Zeitschriften  erfolgten  Mittheilungen  folgende  Zu- 


10,20  % 


11=  1 

0  =  H 
10.9  =  5*0 


90 


x_r43..„IU,63*. 


=  2,108  U, 


30  =  24 

53 

100  GewichMhcile  krystallisirtc  So.la  enthalten  daher  nur 
100—  63  =  37  Gewichtstheile  Soda,  oder 
k_   _  100 

<V7«7n  —  "37  ' 

also  erfordern  n  Gramm  Gyps  in  einem  Cubikmeter  Wasser 

,      0,78.  n.  100 

k  =  —.7^- 
37 

oder  rond: 

2.11  n  gr  krystnllisirte  Soda, 
um  den  Gyps  vollständig  in  das  leicht  lösliche  Salz  umzusetzen. 

Führt  mau  uuu  den  Vergleich  für  das  gewöhnliche  unge- 
kochte Wasser  von  I.eipzig  ( Dresdner  Bahnhof)  durch,  dessen 
Gypsgehalt  sub  I  —  Pos.  No.  4  —  der  vorstehenden  Zusammen- 
stellung C  mit  65,46  gr  pro  Cubikmeter  betiffert  ist,  so  folgt: 

a.  Kosten  der  Reinigung  mit  kryst.  Soda  pro  Cubik- 
meter Wasser: 

~iooo  U  =  °' 1 38  kg  kr-  Sodll• *  10 1>f  ~  m  pr 

b.  Kosten  der  Reinigung  mit  alcalisirter  Cellulose 
pro  Cubikmeter  Wasser. 

Dieses  Kesselsteinmittel  hat  nach  deu  in  mehreren  tech- 
nischen Zeitschriften  erfolgten  Mittheilungen  folgende  Zusammen- 
setzung (cfr.  Wochenschrift  dos  Vereins  deutscher  Ingenieure 
No.  46  —  1882  —  etc.) 

Wasser  41,79* 

Soda  (kohlensaures  Natron)  ....      44,62  • 

Aetznatron   2,71  . 

Organische  Substanz  i  Glühverlust)  .    .      11,49  < 

100.61  % 

Hierin  sind  11,62  +  2,71=46.33,  rund  47'*  wirksame 
IicstuniU heile.  Demnach  berechnen  sich  die  Kosten  der  Reini- 
gung zu: 

100 


4.10  - 
49.20  .    1  0,13  AI,  04 
4.34  - 


Walser  .    .  . 
Silgespaline  und 

Stoffe     .    .  . 
Im  Wn^er  l->liche  Salze 

In  Sal/Niure  löslich   4,34  -    '  3,79  Ca  CO., 

Unlöslich  (Sand  und  dergl.)  .    .    .  31,84  «_  {  0,42 MgCO, 

99,»;8  # 

Von  den  49.2  rund  50  %    im  Wasser  löslichen  Salzen 
sind  nach  Maasspalte  des  Erfolges  (efr.  Zusammenstellung  C  III» 
schätzungsweise  '  &  Soda;  mithin  folgt: 
100 

65,46. 0,7«.-.  - 


0,170kg  Weber  Sches  Pulver,  a  60  Pf 


=  in?*  rr. 

e.  Ko^cn  der  Reinigung   mit    Lapidolyd  pro  Kubik- 
meter Wasser. 

Dieses  Mittel  l*sitzt  folgende  Zusammensetzung. 

Wasser  94,91  % 

Kohlensaures  Natron  (Soda)    ....      2,70  « 

Kochsalz  0,60  « 

Schwefelsaures  Natron  0.24  - 

Organische  Stoffe  (Gerbsaure)     .        •      1,55  « 


100.00  % 


Mithin  folgt: 


65,46.  0,7^ 


100 


1000 


•-  =  1,890  kg  Lapidolyd  ä  20  Pf.  =  $7,8  Pf. 


65,46  .  0.7is  .  _ 
4  i 

1000 


=  0,109  kg  alc  Cell,  a  60  Pf.  =  6.54  Pf. 


Schlussresultat. 

Das  hoUeavcrbaltnis-  der  verschiedenen  Mittel  ist  dem 
Vorstehenden  gemäss  das  Folgende : 

a.  Sorla   =  1 .00 

b.  Alc.  Cellulose      .     .    .  =  4,74 

c.  lielitz-Pulver  .    .  =  cm 

d.  Weber- Pulver  .  .  .  =  7,39 
e   I.upidohd   =  27.39 

Die  \ urs teilenden  Ziffern,  welche  inzwischen  auch  durch 
anderweite,  aber  viel  langwierigere  Versuche  bestätiget  worden 
siud,  sprechen  eine  su  deutliche  Sprache,  dass  sie  wohl  nicht 
verfehlen  werden  die  Aufmerksamkeit  der  zahlreichen  Interes- 
senten auf  sich  zu  lenken.  Ich  brauche  daher  diesem  Schluss- 
resultat hier  auch  keine  weiteren  Betrachtungen  anzulügen,  ob- 
gleich die  Versuchung  dazu  eine  grosse  ist. 
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Dreitbeiliger  eiserner  Oberbau  für  Secnndärbahnen  mit  5  Tonnen  Raddruck. 

Voo  Dominik  Miller,  Ingenieur. 
(Hwrau  T»f.  VIII  Flg.  1-28.) 


lw  weitaus  grösste  Kostenantheil  bei  Herstellung  von 
Nt«od»rbahnen  eutftllt  auf  den  Titel  Oberbau,  ja  manche 
klon*  Localbahn  wird  durch  eiuen  zweckmässigen,  bilhgeu 
>it«rbu  sozusagen  erst  lebensfähig.  Darum  ist  auf  denselben 
Us  Hauptaugenmerk  zu  richten  und  anzustreben,  dass  mit 
m.-iljrhst  wenig  Materialaufwand  die  grosstmöglichstc  Wider- 
tUndMähigkeit  erzielt  werde.  Dies  lässt  sich  durch  Anwendung 
•>■>  <lreitheiligcn  Systems  eher  erreichen,  als  mit  dem  zwei- 
thtilitten.  «v  aus  dem  später  Angeführten  entnommen  werden 
tAtn.  Ist  aber  einmal  die  Walztcchnik  so  weit  fortgeschritten, 
jo  i  vielleicht  mit  Triowalzen)  eine  Einheitsschiene,  ähnlich 
i-r.  die  Louis  Hoff  mann  in  seinem  Werkchen  »der  Lang- 
vhwellenoberbau  der  Rheinischen  Eisenbahnen«  angiebt,  hcr- 
nKtellco :  tlann  wird  ein  solche*  einheitliches  System,  bei  glei- 
rbem  Widerstandsmomente  mit  dem  dreitheiligen,  noch  billiger 
ii  >ub*n  kommen ;  vorausgesetzt  dass  die  SchienenabnnUung 

liL'fh  'U.<  Bremsen  bei  Bahnen  mit  Steigungen  von  *  und  '  • 
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i  mber  noch  Beol»aehtung«resulUte  mangeln,  sieh  nicht  als  zu 
herausstellt.    Ist  dies  der  Fall,  und  lässt  sich  nur  er- 

•  «rten,  das«  die  eisernen  Langschwellen  auf  eine  Zeitdauer 
i  t  zwei  Schienen  aushalten,  so  ist  vom  ökonomischen  Stand- 
wtkte  das  dreitheilige  weitaus  allen  andern  Systemen  vor- 

Bevor  wir  nun  auf  den  von  mir  construirten  Oberbau 
ixtgeben.  sei  es  mir  gestattet  dessen  Entwicklungsgeschichte 
kitz  ru  berichten.  Derselbe  erfuhr  nämlich  bis  er  bei  der 
j'-triaen  Form  und  Verbindungsart  anlangte  eine  dreimalige 
inarbcüuiig  in  Folge  von  theoretischen  Betrachtungen  und 

it>{.rrcjjcud  den  Erfahrungen  mit  dreitlieiligeu  Systemen  bei 
tlu|i:Nahncn.    Vergleiche  Scheffler  »der  eiserne  Oberbau 

:cr  Braun*,  hweigiseben  Bahnen«  Organ  Jahrg.  1SS2  S.  2U1. 
Kingelretcne  Umstände  erheischten  im  Herbste  und  Winter 

■•o-iii'u  Jahre«  das  vollkommene  Studium  der  verschiedenen 

'  'VrrbMfeyntcinc  meinerseits.   Beim  Durchlesen  des  bereits  oben 

•  r-ahaten  Buches  von  Louis  Hoff  mann  kam  mir  der  Ge- 
■■m  in  den  Sinn,  wie  wohl  die  von  ihm  angeführte  eiu- 
i'-riliÄ  Schiene,  welche  eine  teste  Lagerung  des  Gestiluges 
-•-bfn.  am  besten  zu  ersetzen  wäre.    Der  auf  Taf.  VIII  Fig.  1 

1*  dargestellte  Oberbau  war  das  Besullat  hiervon;  wobei 
A  nur  zuerst  Schiene  und  Laitgsebwellen  nach  Art  der  Bleeh- 
'••«,-■.  r  vernietet,  als  vollständiges  Ganzes  dachte. 

Weitere  Betrachtungen  aber  führten  zu  dem  Resultate, 
■U.«  es  nicht  nothwendig  sej  Schienen  und  Schwelleu  mit  ein- 
mdfT  zu  verbolzen  oder  zu  vernieten. 

Nach  Winkler.  »der  Kiseiibalmuberbau«,  Prag  1875, 
s,  !»«  i«t  die  HoriznntAlcom|K)iieute  11,  des  von  der  Schiene  auf 
dw  Lasche  ausgeübteu  Verticaldruckes  1',  welche  die  Laschen 
>"o  Heu  Schienen  zu  entferuen  sucht,  wenn  a  den  Neigung» 
»äkel  der  AnschlussUächcn  mit  der  Horizontalebene  D  den 
fcirfruck  und  f  den  Reibungswinkel  bezeichnet 


H; 


Dtg(«— g)  in 


Falle  ist  «  =.  0" 


somit  H=     D  tjr  <  -  „)  =  -  X2  Dtgy 


da  to  <f  =s  0.13 


bei  Reibung  von 


so  ist 


H  =  -  o  D.0.13. 


Die  HorizoDtalcomponeutc  ist  negativ,  die  Lasche  bezw.  Schwelle 
oder  Unterschiene,  wie  man  sie  eben  nenuen  will,  wird  also 
mit  desto  grösserer  Kraft  an  den  Schienenkopf  gepresst.  je 
grösser  der  Vcrticaldruck  D  ist.  Bei  1»  =  r.ooo  kg  bekommen 


wir 


H  =  -      5000  .  0,13  =  325  kg. 


Dieses  Anpressen  der  Schwelle  an  den  Schienenkopf  lie«  sich 
an  einem  Holzmodellc  ganz  deutlich  lK»baehten.  Wurde  das 
Modell  nur  lose  zusammengefügt,  wie  Fig.  Iii  zeigt,  also  ohne 
jede  Verbolzung  oder  Vernietung  der  einzelnen  Theile  unter 
sich,  auf  eine  rauhe  l'nterliäehc  z.  B.  auf  einen  mit  Sand  be- 
streuten Tisch  gestellt,  so  trug  es  sich  von  selbst  ;  wurde  es 
dagegen  auf  eine  glatte  Flüche  gestellt  oder  so  «tark  belastet, 
dass  die  Reibung  zwischen  dem  Schwcllenfnsse  und  dem  Sande 
nicht  mehr  als  Widersland  hinreichend  war.  so  begann  es  in 
sich  zusammen  zn  fallen.  Die  Scbienenfüsse  wichen  seitlich  aus 
und  die  Stelle  b  wo  die  Schwelle  oben  am  Schienenkopfe  an- 
liegt (siebe  Fig.  Iii)  wurde  zum  Drehpunkte:  um  aber  eine 
Drehung  zu  ermöglichen,  senkte  sich,  entsprechend  der  seit- 
lichen Ausweichung  das  ganze  System.  Die  Schwelle  wird  somit 
noch  im  ersten  Stadium  de*  Ziisammenstllrzens  an  den  Schienen- 
kopf gedruckt.  Eine  ganz  geringe  Vermehrung  dos  Widerstandes 
am  Schwellenfusse  genügte  jedoch,  um  bedeutend  größeren  Be- 
lastungen das  Gleichgewicht  zu  halten.  Dies  führte  mich  zu 
dem  Schlüsse,  besonders  da  durch  die  horizontale»  Ansrhlu>s- 
flächcn  oben  am  Scbienenkopfe  keine  Kraft  entsteht,  welche 
Schiene  und  Schwellen  von  einander  r.u  entfernen  sucht,  das 
System  unten  zusammenzuhalten,  wie  dies  durch  iii  gewK-en 
Entfernungen  anzubringende  Kopfbleche,  die  mit  den  Schwellen- 
läppen  durch  Winkeleiscn  zu  vernieten  sind,  geschehen  soll 
(siehe  Fig.  3,  4,  8  und  ~). 

Es  frägt  sieh  nun  wie  gross  ist  die  Kraft,  welche  bei 
voller  Belastung  ein  Ausweichen  des  Schwellenfuvses  hervorruft. 
Bezeichnet  ß  den  Winkel  welchen  die  seitlichen  Schwellen- 
lappen  mit  der  Verticalcbcne  bilden  und  ist  die  Yerkehrslast 
P  =  5000  kg,  so  ergiel.t  sich  mit  Rücksicht  auf  Fig.  2«  die 
nach  einer  Seite  hin  wirkende  Kraft  H,  zu 


H,  =  r-tgß  und  da  ß, 
H,  =  *■  -=  2500  kg. 


45"  folglich  tgß  =  1 


Diese  Kraft  wirkt  an  einem  Hebelarme  von  m  unter  dem 
Drehpunkte  oder  an  der  Lnterkante  des  Schiciicnkopt'c*.  al-> 
gerade  unter  den  Schwellenansätzen.  Der  Widerstand,  den  die 
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nuf  Abscheerung  beanspruchten  Nieten  «lern  Auseinandergehen 
entgegensetzen,  wirkt  an  einem  mittleren  Hebelarme  von  1  «>.<»-. 
Ks  liiitto  also  im  Zustünde  dm  Gleichgewichtes  (siehe  Fi«?.  2T.) 

2500  .  6.H  -  H>.;>  .  X 
zu  sein;  hieraus,  ergiebt  «ich 

Die  beiden  doppclschnittigen  je  1.2"  dicken  Nieten  repräsen- 
tiren  jedoch  mit  Klicksicht  auf  die  nachfolgenden  theoretischen 
Anfuhrungen  einen  Widerstand  von 

4  X  i.is  «K»'  ■  «"<>  =  4.52  cum  .  «um  =  2712  kg. 
wenn  man.  wie  allgemein  «blich,  die  zulässjc.e  Inanspruchnahme 
der  Nietholzen  zu  iloo  kg  pro  qcm  annimmt. 

Zur  Bemessung  der  Abstünde,  in  welchen  die  Kiipfblcehe  | 
von  einander  angebracht  »erden  sollten,  wie  auch  theilweise  | 
zur  Berechnung  der  Inanspruchnahme  de«  Systems  dienten  fol-  i 
ireu.lc  Daten  and  Annahmen' 

Der  eiserne  Oberbau  der  bayerischen  Sccundarbahncn,  siehe 
Fi«.  IG.  wurde  unter  Zugrundelegung  eine«  Kaddruckcs  von 
:>  Tonnen,  den  ein  Guterwagen  mit  2,t»';'  Ka.l-und.  siehe  Fi«. 
15.  ansiibt,  berechnet.  Dies  war  in  erster  l.iuie  auch  für  die 
weiteren  Berechnungen  tnaassgeliend. 

Denkt  man  sich  ferner  bei  einer  !>,u  langen  Schiene  die 
Anordnung  der  Kopf  bleche  in  A.  Ii,  ('.  D  wie  Fig.  27  zeigt. 
also  ebenso  weit  von  eiuander  entfernt  wie  die  Kadsfäiide;  das 
>>  stein  zwistdien  den  Sehwellcnfusseu  auf  den  Kopfblechcn  frei 
aufliegend  und  nur  2  Felder  —  um  grössere  Auflagerdrtlrkc 
/n  erzielen  —  in  der  Mitte  je  durch  den  Raddruck  eines 
(ititerwagens  belastet,  so  ist  nach  der  Theorie  der  eontinuir- 
liehen  Trager  die  Auflagereaction  in 


Die  Kraft  II,  cos .:  =  2431  kg  winl  von  4  einsc  buittk-eu 
Nieten  mit  je  1,2  "  liolzendurcinncs,er  aufgenommen,  welche 
wieder  eine  (leMimuiltliichc  von  4  <  1.1  3  =  4.52  qcm  haben. 
Jeder  Niet  wird  folglich  auf  Ahseheerung  mit 
2431 
4.. .2 

beansprucht,  welche  Spannung  das  *uU*«ige  Muass  noch  nicht 


5öS  kg  pro  qcm 


('  =  ""!•=  " 

i«  n; 


r.ono  =  11*75  kg. 


die  seitliche  Kraft,  welche  die  Nieten  auf  Ahschreren  bean- 
sprucht, ..  1 


ll,= 


■  tis-ö  _  34:;s  kg 


deren  Moment  , 

TO  =  3  13*  .  »i.H 
also  muss  im  Oleichgcwichtsfulle 

34:;  ?t .  ti.s 

10.S» 

t-oin  und  die  nöthige  Widerstaiidsfläche  ergiebt  sich  zu 
21  15 


X  ^ 


=  21 15  kg 


«>l)0 


—  3,51!  qcm. 


gegenüber  den  vorhandenen  4.52  qcm. 

Die  Beanspruchung  .ler  Nieten,  welche  die  Winkeleisen 
und  Schwellenlnppcii  mit  einander  verbinden,  rechnet  sich  auf 
nachfolgende  Weise.  Die  Kraft  H.  liisst  sich  in  2  C'ompnucntcn 
zerlegen,  siebe  Fig.  2». 

Die  eine  IL  cus  ß  beansprucht  die  Nieten  auf  Abscheerung, 
<iie  andere  H,  sin  ji  -  ...  Zug. 

Da  B  =  45'>, 

so  ist  IL,  cos  p  =  Hj  siu  ^  =  3  138  .  0.7u71  —  2431  kg. 
Die  Abscheerungsfestigkeit  ist  aber  geringer  als  die  Zugfestig- 


Nach  dein  bisher  Gesagten  i«t  die  Kntstehungsweise  der 
Verbindung  beider  Schwellen  durch  Kopf  bleche,  denen  rutrleich 
die  Function  zufällt  das  Wandern  d.«  ganzen  Gestänge«  hintun 
zu  halten,  grnngrnd  motivirt.  Ks  erubriut  nur  noch  in  Bern- 
auf  dip  Form  zu  erwähiirn,  da*«  die  t*eideu  ineinander  grei- 
fenden Sehwcllenausiitze  von  mir  schon  zur  Zeit  des  ersten 
Stadiunis,  wo  das  System  noch  als  vernieteter  Blcrhtrager  ge- 
dacht wurde,  als  nothig  erachtet  worden  waren,  um  die  Ver- 
keilung des  Haddruckes  auf  eine  grössere  Itreite  uud  dadurch 
ilie  F.ntlastung  der  oberen  Scbwellentbeile  zu  erzielen :  ein«* 
Annahme,  web  he  durch  die  Praxis  Bestätigung  fand,  venrl. 
Sehe  ff  ler,  »der  eiserne  Oberbau  der  llrnunschweiger  Hah- 
nen-, Oriran  Jahrgang  l"**s2 

Ausserdem  wird  durch  die  Ansätze  ein  besseres  Auflager 
der  Schwellen  auf  den»  Kopf  blei  ben   grsebaffen   und  der  Kad- 
(  druck  auf  beide  Schwellen  glciclimässiger  vertheilt. 

Aus  .Irr  Darautsicbt  Fig.  1  und  der  Seitenansicht  Fiü.  2 
Tafel  VIII  des  dreithci)ii*en  Oberbaars  ist  ersichtlich .  da-« 
Schwellen-  nnd  Scbienenstoss  um  o.ö"'  hezw.  1.2"  von  einander 
verschoben  sind,  der  Schienenstoß  kommt  also  an  eine  völlig 
unge«.  hwikhte  Stelle  der  Schwellen  zu  liegen,  was  nach  d-n 
praktischen  Erfahrungen  mit  dreitheiligem  Oberbau,  nötbn;  t-t 
um  das  lireitdrtlcfcen  der  Schwellen  unter  dem  Seliiencnkopte 
zu  verliindern.  An  jedem  Srhwellcn«t«i«s  ist  ila-  System  dar'  Ii 
ein  Kopfblech  von  2"1  Stärke  unterstützt  —  die  abritten  Koj.f- 
blei  he  sind  nur  l'm  stark  —  und  für  den  Kntgang  de*  Wider- 
standsmomentes der  einen  Schwelle  mit  rund  3 1  cm1  tritt  da« 
das  Kopfbleches  mit  tio.m1  ein.  Diese  2""  starken  Kopf  bleche 
ermöglichen,  abgestdien  von  den  angenieteten  Winkeln,  bei  der 
grossen  in  unseren  Landern  vorkommenden  Kalte  noch  ein 
Auflager  von  5,5*""'  für  jede  Schwelle.  Die  Schwellen  erhalten 
am  Stos«e  eine  ovale  l.orhnng,  Fig.  !>.  wegen  «ler  nöthinen 
Dilatation,  und  sind  an  dieser  Stelle  Winkeleisen  und  Schwel- 
len durch  l,2  m  starke  S, hratibetiliolzeii  verbunden,  deren 
Muttern  mittel«!  Bcilagcplättchcu  (Fig.  I.  7  und  Si  tixirt  wer- 
den können.  Fig.  3  stellt  den  Schnitt  vor  einem  gewöhnlichen 
und  Fig.  4  denselben  vor  einem  Kopfhlee)ie  am  Sehwclleii«lo-.-. 
qner  am  eh  «las  System  dar.  während  Fig.  ti  und  7  die  Schnitt- 
parallel  zur  (»leisach-e  tlurcb  die  beiden  Kopfblcchvcrhindungcli 
zeigen.  Die  normalen  Schienen  und  Schwellen  sind  !»"*  iaiu 
und  i;t  fllr  beide  die  Temperatur  \on  <>"'■  vorgesehen.  In 
Curvcn  mttssen  sowohl  Schienen  als  Schwellen  nach  dem  Kadiiis 
gebogen  werden.  Die  Lllngentliiterenz  zwischen  dem  äusseren 
und  inneren  Strang  wird  bei  Cnrven  bis  inclusive  I5tiu'  Hadiu« 
mit  H.'t?'"  langen  Schienen  uud  Schwellen,  bei  Cnrven  bis  zu 
150m  Kadius  durch  solche  von  Länge  ausgeglichen.  Zur 


keit.  erfordert  demgeinäss  grossere  Querschnitte:  darum  soll  Spurbaltong  dienen  3,  in  strengeu  Cnrven  ö  Spurstangen,  die- 
hier  nur  die  erstwe  in  Iletraeht  gebogen  werden.  in  Entfernungen  von  l.S  bezw.  3.«™  von  einander  angebracht 
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ml:  «ehe  Fig.  1,  welche  die  obere  Ansicht  und  Fig.  3,  welche 
.wert  die  Seitenansicht  der  Spurbolzcnverbiudung  in  natür- 
.     (in»»*  angiebt.    Die  Mnttern  der  Sparsehrauhen  können 

■  Unfall»  tiiirt  »erden,  was  in  Fig.  3  und  5  ersichtlich  gc- 
=jihi  ist.  IHe  Lochung  des  Fixirungsplattchens  ist  in  Fig.  10, 

:■■  d~  Spnrhaltnngsplättchens  in  Fig.  12  und  die  der  Schwelle 
•a  Knt.  11  angegeben.  Fig.  13  zeigt  <lie  Ausklinkung  des 
s-aifmustoges.  Letztere  ist  so  gross  bemessen,  dass  der  Sehie- 
u**iuss  im  Bedarfsfälle  an  irgend  eine  andere  Stelle  des  Gc- 
■üCt-.  verlegt  werden  kann,  nur  mu&s  die  Ausklinkung  immer 
irser  «ueo  Spurlwlzcn  zu  liegen  kommen,  d.  h.  der  Stoss  bleibt 
mm.r  u.WSm  von  der  Spurstauge  entfernt. 

Die*?  Art  der  Ausklinknng  bietet  gegenüber  einer  Durch- 
brune de»  Steges   weiter  oben  wesentliche  Vortheile.  Es 

■  ird  an  Material  gespart,  da  eine  Durchbohrung  weiter  oben 
•  i  deich  grosser  Abnutzungsannahme  eine  höhere  Schiene  und 

-  -i««lle  bedingt ;  dann  gestattet  sie  der  Schiene  ein  gewisses 
V.lcrn  »der  Aufsteigen  vor  dem  crsUm  Rade.    Dieses  tritt 
ü<h  J  r  Langschwellentheoric  besonders  bei  einmal  festgefah- 
r-neia  Unterbaue  auf.  denn  je  weniger  nachgiebig  derselbe  ist, 
■:•.-:»  nr«-scr  i-t  das  Bestreben  der  Fabrschienc  sich  von  der 
«.u«.;ie  abzuheben  bezw.  vor  der  ersten  Aclise  aufzusteigen. 
"Ami  tU-  Aufsteigen  der  Schiene  nicht  durch  eine  eutspre- 
_-sl.  (  on-truetion  möglich  gemacht,  so  erfolgt  ein  Broch  an 
«■•.-;'.*  lir  Durchlochung  für  den  Bolzen.    Auf  diese  Weise 
»—T  -ich  die  in  I'raxis  vorgekommenen  Schienenbrnche  bei 
-■■  :rVili(Tcni  Oberbau  der  Hauptbahnen  an  den  Lochungsstellen 
■r  Nuten  «fter  Bolzen  erklären. 

I»ie  Spurstaugen  haben  ferner  den  Zweck  das  Wandern 
-r  -vhienen  auf  den  I  .Angschwel  len  zu  verboten.  Dem  hler- 
>t.  allenfalls  mit  der  Zeit  in  Gefallen,  auftretendem  Kiufressen 
i  r  Si Liene  in  die  Spurbolzen  lässt  sich  leicht  begegnen.  Macht 
x^i   ite  Bohrung  der  Schwellen   (siehe  Fig.  21)  und  die 

-  i.-wjvao'.klinkuiiK  (siehe  Fig.  22)  etwas  grösser,  so  können 
■v'^h.-o  den  beiden  Spurhaltungsplnttcheu  nnf  eine  Breite  von 

bL- 5<»""  kleine  Muffen,  die  wir  Versicherungsmuffen  nennen 
»'■:-n.  aiiucsthraubl  werden  (siehe  Fig.  20),  welche  sobald  sie 
'  m  Siu>nenfus$e  angefressen  sind,  nur  ausgc wechselt  zu  wer- 
brauchen.  Nimmt  man  aber  den  Hohlraum  zwischen  Schwelle 
u<i  spnThaltntij.'splättchen  noch  grosser,  als  auf  der  Zeichnung 
Ii---  i<>  angegeben,  etwa  5 — 6"""  gross,  so  genügt  im  Falle 
i-  Kiufn^vens  ein  blosses  Drehen  der  Mnffe.  nm  demselben 
'  '  rmentLUi  Widerstände  zu  begegnen.    Auf  diese  Weise 
•  iatf  eine  Muffe  3  bis  4  mal  gedreht  werden  bis  sie  nus- 
.-•  **rk»Ht  werden  muss.    IHe  bisher  angeführten  Daten  be- 
a  M,h  alle  auf  das  drcitheilige  System  mit  lCtl«»  Ge- 
■aetsitürtie  und  7«"""  hober  Scbieue  Fig.  3  und  4.    Bei  An- 
*-uhnjt  J'-s  17<t"""  hohen  Systems  mit  HK»°l  hoher  Schiene 
»'--Ii-  die  Anordnung  Fig.  23  und  24  Platz  greifen. 

In  den  Zeichnungen  Taf.  VIII  sind  Spurstangen  mit  18,n" 
I-i-ndicke.  als  genügend  stark,  für  eine  Localbrtbn  mit  5  Ton- 
■  i  RaJdruck  angenommen,  sollten  jedoch  20"""  dicke  Stangen 
-.-  Mhwendig  erachtet  werden,  so  können  auch  diese  zur  Ver- 
»■  uduog  gelangen,  ohne  dass  sich  die  Abnutzungshöhe  der 
'-•siene  hierdurch  viel  verringern  würde  weun  mau  die  Bohrung 
-  tiefer  legt.    Es  müwtcn  nur,  um  eine  noch  grössere 


Lochung  der  Schwellen  und  Ausklinkung  der  Schienen  zu  ver- 
meiden, die  Gewinde  vorerst  in  die  Versichcningsmuffe  ge- 
schnitten und  diese  dann  bis  zu  4"»"  Wandstärke  abgedreht  wer- 
den, weun  diese  Wandstärke  als  restirende,  für  eine  vorherige 
Bohrung  zu  gering  sein  sollte.  Der  äussere  Durchraes».er  der 
Muffen  würde  hierdurch  nicht  geändert  werden,  nur  der  innere 
wird,  entsprechend  der  2mm  dickeren  Spurstange,  auch  nm 
ohud  grosser.  In  den  spater  entwickelten  Kostcnvergleichungen 
verschiedener  Überbausysteme  ist  auch  ein  20"""  dicker  Spur- 
bolzen bei  den  dreiteiligen  Systemen  angenummen. 

Alle  weiteren  nicht  besprochenen  Punkte  des  Oberbaues 
sind  in  den  Zeichnungen  auf  Taf.  VIII  ersichtlich  gemacht. 

Um  einen  Vergleich  anstellen  zu  können,  folgt  nunmehr 
die  Berechnung  von  4  Oberbausystemen  für  SecmidUrbahnen 
mit  5  Tonnen  Raddruck  unter  Zugrundelegung  di  r  gleichen 
Verhaltnisse  und  der  Winkler'schen  Formeln  für  die  Lang- 
sehwcllenthcorie  (vergl.  Winkler's  Fiscnbahnobcrbau  S.  2ßi!|; 
wobei  bemerkt  wird,  dass  die  Bestimmung  der  Querschnitts- 
grossen abgesehen  von  einem  Theilc  für  das  Haarmann'i-che 
System,  welche  seinem  autographirten  Blatt  VII  entnommen 
wurden,  auf  graphischem  Wege  nach  der  Methode  von  Mohr 
erfolgte  (siehe  Witikler.  -der  Eisenbahnbau«  S.  212). 
Annahme  für  die  Berechnungen. 
G  =  Radbelastung  =  500(>  kg, 
2l  =  Radstand  =  2l!0™, 
C  ==  BettungscoOfficient  des  Unterbaues,  hier  überall  =  10 
angenommen,  entsprechend  einer  ZusaiuuieudrQckung 
der  Bettung  von  0.1e»  für  1  kg  Belastung  pro  <|cm, 
b  =  Breite  der  Langschwelle, 
o,  =  grösste  S|mniiuug  der  Schiene. 
a,  —  -         -  Schwelle, 

«}  =     -  .  .         •       durch  Querbiegung, 

9R(„,)  —  Moment  des  ßettungs-    ]  an  Stelle  der  grössten  Be- 
drucken und  '■    anspruchnng  durch  Quer- 
e  =  Dicke  der  Langschwelle  \  verbiegung. 
p  es  Druck  auf  die  Bettung. 

e,  =  grösster  Faserabstand  der  Schient  von  der  neutraleu 
Achse. 

ea  =  grössler  Faserabstand  der  Schwelle  von  der  neutralen 
Achse. 

F,  =  den  Flächeninhalt  der  Schiene  in  oem  (  F  =  fiesammt- 

F,  =    -  •  «  Schwelle  «    -    l  inhalt  beider. 

e,  =  Trägheitsmoment  der  Schiene  in  cm*  I  «  =  (iesammt- 

e*s  =  «  •     -  itrilgbeitsmoment 

|  W  =  (tcsammt- 
W,      WidcrstaiKlsmoment  derf-khiene  in  cm1/      . . 

1  ...  widerstands- 

W,  =  -  •  Schwelle  <    •  i 

t  i  inotnent. 

E  =  Elasticitlitsmodul .   hier  für  F.U'ii  und  Stahl  gleich 
gn«s.«  zu  2  010  000  kg  pro  iirm  angenommen. 
Formeln  für  die  flcrechnuiig. 

Die  Winkler'schen  Formeln  liefern  nnr  brauchbare  l!<- 

sultate  wenn  4  

  tb  1 

V  4  E  H  <  2.3:.<; 

ist,  darum  wurde  zuerst  Ihr  jedes  System  die  l'ntersurl.ung 
gepflogen,  ob  dies  anch  /ulrifft. 
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Bezeichnet  , 

A-BV"flTii-7'5u 

für  alle  4  Systeme  so  i«t : 

<; 

8  A  V  <■•»  l'J 

in  diesem  Bruche  ist     ^     für  die  s.lmmtlichen  betrachteten 
8  A 

Systeme  eonstant,  der  Werth  p  hängt  somit  von  der  Grosse 

des  Wurzelausdruckes  L  =  \  Hb3  ab.  Diesen  bezeichnet  Herr 
Professor  Hälse  ler  in  Braunschweig  als  Lagerungswerth  des 
tlesttuigcs.  Wir  wollen  den  Ausdruck  beibehalten,  obwohl  der- 
selbe in  gewisser  Beziehung  uiipaiscnd  erscheint,  denn  bei  Be- 
messung des  Lngcninjrswcrthes  den  eiu  System  besitzt,  mtlsste 
unbedingt  auch  die  Hohe  h  iu  Betracht  gezogen  werden  auf 
welche  dasselbe  eingebettet  werden  kaun. 
Mit  Rocksicht  hieranf  ist 

(i 


ferneres  ist 


2)  Das  System  Haarmann,  dasselbe  ist  in  Fig.  17  skizxirt 


(Vergl.  Louis  Hoffmann  S.  31  und  Lehwald  der  eiserne  Ober- 
bau S.  7). 

Systeme. 

1 1  Das  zwcitheiligo  System  ftlr  bayerische  Secundärbahncn, 
wie  es  auf  der  Strecke  (iemUnden-Hammelborg  zur 
gelangt  und  welches  in  Fig.  1«  skizzirt  ist. 


Fl  =  24,45  qcm 
F,»  21,37  « 
=  33«  cm4 
fei,  =  80,07  cm* 


F  = 


45,82  qcm 
:  410,07  cm« 


W  =  80.8  cm» 


e,  =  5,45  cm 
e^  =  4,175  « 
W,  =  «1,7  cm'  | 
W4=l!),l    «  ( 
k  I  =  2,0073 
L  =  47,43 
p  —  1.754  kg  pro 
«t  =  1015  - 
«j  =  777,5  « 
Die  grüsste  Spaunung  der  Schwelle  durch  Querbiegung 
tritt  neben  dem  Wulste,  wo  die  Kopfplatte  nnr  mehr  eine 
StUrke  Ton  7a"B  hat,  also  7.25  ^  vom  Äusseren  Schwellcnrande 
ein.    An  dieser  Stelle  ist 

7,25'.  1.754  , 
«W  =  2         =  41,176  emkg 

am.,,) 


F,      23. h  qcm 
F,  =  17.7  - 

1  F  — 
\ 

•t  1    T\  itl'TII 

1 i      '1*.  in 

'•»,  =  311  cm* 
Hi  =  «0.7  - 

1 

371  7  cm* 

e,  =  5,45  cm 

e,  =  3,3  - 

W,  =  57  cmJ 
W}  =  l-s.4  - 

!*- 

75.4  cm' 

kl  =  2,157 

L  =  41.53 

p  =  2.i)03  kg  pro  qcm 

a,  r_  1143  • 

=  «92.5  - 

*  - 

Die  grösste  Spannung  durch  Querbiegunif  tritt  5.«  vom 
äusseren  Schwcllenraude,  also  am  Anschlüsse  der  seitlichen 
Schwellenlappen  an  die  Kastenwände  ein.    Hier  ist 


'  5.ti«.2,»(t3 


und 


==:  31,407  emkg 
=  3^5  kg  pro  qcm. 


«  .  31.401» 
~  0.41t 

3)  Dreltheiliges  1«0""»  huhes  System,  wie  25  zeigt. 

F,  =  15.32  qcm  i 
=  27.90 


^  F  =  43,22  qcm 

(■j,  =  52.3»  cm*  i 

432,45  cm*!  ~' 


e,  =  5, 1  cm 
Innere  Schwelle  e,  =.  «.75  cm 
äussere      -       e,  «c  fi.7  - 

W,  =  10,27  cm5  i 
Innere  Schwelle  W,  =  31,9     «    \  W  =  74.47  cm  ' 
Äussere     -       W,  =  32.3    -  | 
kl  =  2.02« 
L  =  41.01 

p  =  2.028  kg  pro  qcm 
<i,  =  900,2  -  * 
tu  —  1 1 92    -  « 
Die  grosste  durch  (Jucrbiegung  veranlasste  Spannung  tritt 
Tm  vom  äussern  Schwellenrad«  auf,  somit  an  der  Stelle,  wo 
die  Abrundung  der  Schwcllenlappen  beginnt. 

'       _  7-' .  2.028  .  cos  ;f  _  49  .  2,028  .  0,707 1 

jjh„,  -       3       -  -  2 

6  .  35.132 

und         n,  =  — q-^.     =  •">s"<  kg  pro  qcm. 

4)  Dreitheiliges  jedoch  170="»  hohes  System,  welches  in 
Fig.  19  skizzirt  ist. 

F.  =  16,12  qcm  J 

'  F  =  45  6''  uoni 
beide  Schwellen  zusammen  F,  =  29.50  «    1  1  " 4 


cm* 


e,  =  5.8  cm 
Innere  Schwelle  c»  =  7,3 


W,  =  U,5  cm'  J 

W,  =  3«,4    -        W  =  87,ßem> 

W3  =  36,7    -  ) 
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F=  43,32 


kl  =  1.905 
L  =  43.46 

p  =  1.91  kg  pro  qcm 
«,  =  860  «  - 
o,  =  1093  •     -  - 
Oj  =  552   -     *  * 
l  ntn-sochcn  wir  nunmehr  die  vier  Systeme,  nachdem 
in«  jeden  auf  eine  Höhe  von  6»-  abgenutzt  ist, 
hariduten  wir  dieselben  mit  dem  Index  a,  so 
raMotgenden  Resolute. 
Flu  System  la 

F,  =  21,5*5  » 
F,  =  21,37  I 

-  .      «  =  367,07  cm4 

fe>t  =  80,07  cm4  | 

e,  =  4, »5 

e»  =  4,176 

1  !  W  =  77,1  cm' 

W,».  19,1  «  \ 

kl  =  2.103 

L  =  45,37 

p  —  1,81   kg  pro  qcm 
er,  —  1013  «  - 
a,  =  854,0  -     -  - 
a3      683  ... 

für  System  2  a 

F,  =  21,24 
h\  =  17.70 

=  258 


die 


F  —  38,94  qcm 


f.  =  258  cm4  / 

,;=6o,7.  i 

e,  =  4.86 

e,  «=  3.3  cm 
W,  =  53.1  cm'  / 
W.-1M  «      i  W  =  71••»(m, 

k  l  =  2,2442 

L  =  3H.96 

p  =  2.202  kg  pro  qcm 
a,  =  1164    -  « 
a,  =  777.2  • 
n,  =  400     .  < 

e,  =  4,75  cm 

e,  =  6,75  « 

e,  — 6,7  - 
W,  =  8,72  cm«  I 
W,  =  31.51   -       J  W  =  72,92  cm1 
W,  =  32,3  -  | 

k  l  =  2,0627 
L  =  40.70 

p  —  2,04  kg  pro  qcm 
o,  =  853,3       «  « 
a,  =  1212  «     «  « 
a,  =    670  ... 

X*l»  Toi«».    XXI   t  -.nl 


fQr  System  4  a 


■}. s. 


F,  =  13,62  qcm  / 

^  =  29.6     -    !  f^^'-l'-'"  • 

H=  531,72  <     »  H-I>9'.»'8"» 

e,  =  5.35  cm 

e,  =  7,3  - 

c,  =  7.25  « 
W,  =  12.33  cm1  1 
W,  =  36.4     -     j  \V  =  35,43  ein* 
W,  =  30,7     •  I 
kl  =  1.898 

L  =  43,21 

p  =  1,!)25  kg  pro  qcm 

a,  =807,3  -  - 

a,  =  1102    -     -  - 

a3  =  655  ' 
Stellt  man  die  berechneten  Resultate  zum  Zwecke  eines 
besseren  Vergleiches  der  einzelnen  Systeme  übersichtlich  zu- 
sammen, so  ergiebt  sich  die  nachstehende  Tabelle.  Dieser  sind 
ausser  den  vorhin  berechneten  Werthen  noch  eine  Colpmne  mit 
dem  Gewichte  der  verschiedenen  Systeme  im  neuen  und  ab- 
genutzten Zustande,  ferner  zwei  weitere,  welche  die  Grösse  der 
Trägheitsmomente  und  Widerstandsmomente  enthalten,  welche 
auf  1  kg  Gewicht  pro  lfd.  Meter  treffen ;  und  schliesslich  noch 
eine  vierte  hinzugefügt,  welche  die  zulässige  Freilage  eines 
jeden  Systems  bei  einer  Inanspruchnahme  der  äusserst  gespann- 
ten Faser  von  1000  kg  pro  qcm  angiebt.  Bei  der  Ausführung 
wird  man  ein  System  so  weit  freilegen,  als  es  der  neue  Zu- 
stand gestattet,  wodurch  sich  im  abgenntzten  Zustande  die 
Siwunungen  steigern,  aber  «loch  das  zulässige  Maaas  nicht  über- 
schreiten. Die  zulässige  Freiing«  i  bei  a  =  1000  kg  berechnet 
sich  nach  der  Formel 

Wa 

O.lSHtjG' 

Nachstehende  Tabelle  weist  zur  Genüge  nach,  dass  sich 
mit  dem  dreitheiligen  Systeme  bei  vcrhältnissmässig  geringerem 
Materialaufwande  —  die  Materialers|>arnng  betrügt  heim  dritten 
Systeme  gegenüber  dem  ersten  ll.fljfc,  gegenüber  dein  zweiten 
fi  %  und  l>eim  vierten  System  geceiiüber  dem  ersten  7,2  % 
und  gegenüber  dem  zweiten  nahezu  1  %  —  grünere  Trügheits- 
und  Widerstandsmomente  erzielen  lassen.  Ks  troffen  auf  das 
Kilogramm  Gewicht  pro  laufenden  Meter,  trotz  des  geringeren 
Gesammtgewichts ,  beim  dreitheiligen  rund  7  cm4  Trägheiis- 
moment  und  1.1  cm1  Widerstandsmoment  ,  während  auf  die 
zweithciligen  nur  5  cm4  Trägheitsmoment  und  1,0  cm3  Wider- 
standsmoment kommen.  Krstere  Momente  siud  sogar  im  abge- 
nutzten Zustande  der  Schiene  beim  160'""  hohen  Systeme  noch 
grosser  als  die  der  zweitheiligen  und  beide  Momente  beim  170  ="' 
hohen  grösser  als  die  der  beiden  zweitbciligeu  im  nijuen  Zu- 
stande. 

Hieraus  folgt,  dass  die  dem  dreitheiligen  Systeme  vor- 
geworfene Ungunst  ige  Vertheilung  des  Materials  durch  dessen 
Ansammlung  an  der  neutralen  Achse  in  Wirklichkeit  nicht 
vorhanden  ist.  wenigstens  so  laug«  nicht,  als  die  jetziitc  Hc- 
rechnungsWt>isc  der  t^uersrhnittsgro-sen  dritter  um!  vierter 
li.ft  i-i  9 


X  = 
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2.  Hitarmann 


5.  Häver  Staatsb.  abgenutzt  l'->7      f.n.07  S.-7.M?  5*  !>.•,!  77.1 

6.  Haaimami              .  25s     c.o.7    ;il\7    5;,l  ]>,t  71.5 

7.  l>rei!ti..iligc*  151»«  Imhe*  41,21  |.l'.|5  .|73.i;.;    S.72  Ct.."  7J.:*i» 

h.         .       nu»»    .  i;5:m-  5.11.:-  M-7.-  i_v>.-!  7r,i  s5.u 


I     1  i 

l.;<".  1015  77s  5.;«  .vi.i'o  5.1*  ).i»)7 

'      i      I  I 

i',< 1 1  i:i        :;<>  75.07  i.:»5  j.t ..( 

i'.o.;  '.ii«.  i  i'.i.'  :,«,->  7ü,i.i  i;.s7  i.i»5i 

l.'.'l    sr.:i         552  7l,:is  \22  1.17* 

I  '  ! 

i  s|  |,.n:;  ;-m  .>;;  7v.'5  -Sj"  o.:i*5  -.' 

I  '        '  i 

i'.-jD  115t  777  tun  7:i.oi  •».:>;  ii,'.'.:>  7>; 
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m;     Wühlt  man   beim  ring 
•  l'-T  Hahn  tili'  1  rc i.a,-r 
><l     .1,*  lemn  Zu-t jn'i,--,  «o 
ergiebt  xich  Coli,  r.'ie 
71'     .-spaiitiung  der  itUsh.-r-.lvo 
l'i.  r  dir  H«.  Sv-Mn 
'.»Ii  itim)ig.nutzu-iiZri>t;i:i^ 
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Dimension  durchgeführt  wird,  wonach  mau  das  Gisammttrag-  | 
heitsmoment  etc.  durch  Addition  <!cr  Tradln  it>nioiti.ntt>  di  r  ; 
einzelne»  Thcile  erhalt. 

Würde  man  dagegen  dieselben  nach  der  bei  den  Iilcch- 
trägern  üblichen  Art  und  Weise  bestimmen  -  wobei  natürlich 
zuerst  eine  bessere  lMc-<tiguug>wci*e  der  Tbeile  untereinander 
eintreten  mu-ste  —  so  wäre  der  oben  angezogene  Vorwurf 
gerechtfertigt. 

Eine  weiten-  F.igetithiimlichkcit  der  drcithoiligcti  Systeme 
isl,  wie  ein  Mick  auf  die  Tabelle  zeigt,  die  Abnahme  der 
Spaunungcu  in  der  Seidene  mit  Zunahme  der  Abnutzung.  Meine 
)Ieitiung  liierüber  war  zuerst  die,  du>,s  ein  Ueeheti fehler  vor- 
ließe, allein  weitere  auf  eine  andere  Weise  dun  Ii«« rfülire  1b;- 
reebiiunjjeti  lieferleu  dieselben  Resultate,  lbr  (»ruud  iücmt 
KiKenthUmliebkcit  liejjt  darin,  dass  in  der  Formel 

A  G  e. 
«i  —  4   

dxs  «*  mit  Almut/ting  der  Schiene  beim  dieithc ilici  u  Si steine 
nielit  so  rasch  abnimmt,  als  beim  zweiteiligen,  da  er» t eres 
ein  •jn»se>  cuustaut  bleibi  ndes  »i  bat  und  auch  <->i  sich  we- 
niger verringert,  indem  eine  höhere  Si';inie  «i^-einiber  einer 
niedrigeren  eine  bedeutende  Abnahme  dieser  (Im  se  vierter 
Dimension  bei  {.'leicher  Abiintzungsluihe  aufweist. 

l»er  Wirklichkeit  aber  entspricht  in  der  That  die  Ab- 
nahme der  S|ininniii^eii  a,  und      mit  Zutiahme  der  Abnutzung. 

Sechzehnjährige  Erfahrungen  mit  dem  dreitheilicen  Ober- 
bau der  Itraunscbweiger  Halmen  haben  ergeben,  da«  der 
Schotler  bieh  mit  der  Zeit  so  fest  fährt  wie  Uetoii. 

Nach  Winkler's  Lani?5chwellen0ieorie  ist.  wenu  y  die 
Kindruckung  des  Systems  in  die  Ifettune  bezeichnet 
P  =  Cy. 

Diese  Einseukun«  kann  bei  lange  in  Gehrauch  stehendem  Unter- 
bau nicht  mehr  die  gleiche  sein  wie  bei  neuem,  da  ersterer 
bereits  festgefahren :  y  nimmt  also  ab,  p  vergrossert  sieh  aber 


mit  Zunahme  der  Abnutzung,  somit  haben  wir  die  nothweinli;-t 
Folge  einer  Zunahme  von  l'  um  der  obigen  Gleichung  gen.lit 
ZU  werden. 

Ks  dürfte  hiermit  w.»hl  die  Annahme  des  Ilettung^coefti' 
cieuten  10  für  die  Systeme  im  neuen  Zustande  richtig  sein, 
im  abgenutzten  Zustande  der  Werth  von  ('  aber  aus  der  Form.  I 
berechnet  werden  t 


k  1  =  2.35«  = 


(  b 
4l> 


i 


wenn  k  mit  y  bezeichnet  wird. 

Iliernaeli  luTeehnen  sich  beispielsweise  fnr  den  (Jrenzwerlh 
kl-=2..'i5i>  die  Spannuncen  für  System  1. 

«,  r=  <i:!7  kg  pro  i|.  m  :        -  7!H  kg  pro  i|cm 
für  das  S> stein  4. 

«,  ~~   «'»c»  Ii»  pro  ip-m:  a,  ■-  s  n;  kg  pro  ip  m. 
Dagegen  vergm-si  rn  sich  die  Spannungen  «5  entsprechend  der 
Zunahme  des  Druckes  p. 

Vergleicht  mau  die  SpannuiiL'vahlen  in  der  Tabelle.  ><> 
sieht  man.  dass  die  Schienen  der  zweitheiligeii  und  die  Schwel- 
leu der  dreitlieiligen  die  grinste  liian^iruchtiahnic  zu  erleiden 
haben,  dies  wdrde,  wenn  es  keine  Abnutzung  der  Schienen 
durch  die  Üadkrauze  gäbe,  die  Anwendung  von  Stahlscmc n-n 
bei  erst eren  und  von  Fascnsehieneu  bei  letzteren  zur  Fola« 
haben. 

I'mgekehi-t  lassen  die  geringen  Spannungen  in  den  Schwel- 
len der  Systeme  1  und  2  die  Herstellung  <lcr  Schwellen  au- 
Schweisseisen  zu.  während  deren  grosse  Inauspruehnahnie  bei 
System  H  und  1  die  Anfertigung  von  Bessemer-Flusseiseu  be- 
dingt, web  lies  bei  ödiiokg  absoluter  Festigkeit  wenigstens  muh 
vierfache  Sicherheit  bietet. 

Die  l'rei-e  des  Fluss -Walzeisens  stellen  sich  jedoch  pro 
Tonne  um  Di  bis  20  Mark  hoher,  als  die  des  Schweisseisen-, 
durum  wird  die  durch  Materialersparuug  beim  dreitheilic  n 
Systeme  erhoffte  Prcisverriiigerung  um  Vieles  reducirt. 
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Ferner  ist.  noch  anzu fuhren,  dass  in  der  Tabelle  unter  2 
4»«  Syrtem  Ilaarmann  gemeint  ist  wie  es  mr  Zeil  vom  Hütten- 
werke Osnabrück  mit  flussciserner  Langschwelle  verfertigt  wird, 
die  Komtenreduction  zeigt,  welche  sich  ergeben  wnrde,  wenn 

2  b  aber  die  Kosten 


In  .1«t  Verwendung  vou  gewöhnlichem  Wal/eisen  /u  den 
t  Bterschicocn  der  älteren  dreithciligen  Hauptbahn«) steine  dürfte 
i*-h  das  beobachtete-  Hreitdruckcn  der  l'ntcmhiene  an  Stelle  I 
tU  St»ss«s  der  Oherschictic  seine  Erklärung  rinden. 

Dir  Spannungen  in  den  aussenden  Fasern  erreichten  in 
•if»  .firt  h  deu  Stoss  geschwächten  Querschnitt  tosonders  bei 
**ra  L  nt  erbau,  vea  die  Eindrftckungen  der  Schwellen  in  den- 
*ibea  uos-u  ziemlich  gross  sind  ihren  Höhepunkt.  Sie  ver- 
Värten  sich  noch  bedeutend  durch  das  von  der  Maschine 
'•nrachtc  Hummern  etc..  so  das*  Druckstellen  unvermeidlich 
indem  das  Scliweteseiscn  nicht  den  genügenden  Wider- 
stand liot ;  umsotm-hr  als  die  Schwellen  ohne  seitliche  Ansätze 
«Ht»l:nissmassijf  Kwiugere  llreiten  zur  DruckObemahme  hatten. 

Wir  lassen  imiitnehr  eine  Tabelle  folgen,  ans  welcher  die 
fiattn  der  einzelnen  Systeme  nach  den  neueren  Eisen-  und 
Sualprcisvn,  sowie  die  repartirten  Konten,  welche  auf  1  cm* 
WiirtUiiiismornenl  und  1  cm4  Trägheitsmoment  pro  IM.  Meter 
and  Kilometer  treffen,  entnommen  werden  können. 

Hierlx-i  ist  zn  bemerken,  dass  die  Preise  sich  lediglich 
aal  den  unmontirten  nnverlegten  Oberbau  des  zweiteiligen, 
darrten  unverletzten  aber  nmntirten  Oberbau  des  dreithciligen 
jr-tems  loco  Itahnwagcn  des  Standplatzes  verstehen. 

Die  Vemictun«  des  letzteren,  nämlich  der  beiden  Schwei- 
W  durch  Kopf  bleche  mit  Winkeleisen,  geschieht  am  besten 
i»  Hüttenwerke»  und  das  Montiren.  welches  dann  nur  mehr 
nn  Aufj-as-sen  der  Schicuen  auf  die  Schwellen  bestehen  würde, 
Vmn  auch  gleich  dort  besorgt  werden.  Was  auf  der  einen 
**ite  das  Montiren  mehr  kostet,  denken  wir  uns  hierliei  durch 


bei  flussoiserm  r  und  2  e  die  K"»ten  bei  «. •hwetsseiserner  Lang- 
schwelle  mit  in  Hävern  gewalzten  Flii-^tahlschicnen  angiebt. 

Nach  dieser  Tabelle  wiire  das  dreil heilige  System  4  in 
Bezug  auf  Trnghcits-  und  Widerstandsmomente,  also  in  sta- 
tischer Ile/iehung,  das  relativ  billigste,  während  vom  Kosten- 
oder ökonomischen  Standpunkte  ans  System  H  den  Vorzug 
verdient. 

Die  beiden  dreiteiligen  Systeme  haben  im  Gegensatz  zu 
dein  Haannann'schen  niH'h  den  Vortheil,  dass  ■!}«>  Bildung  des 
Srhotterkoffers  wegen  der  hierzu  geeigneteren  Flachcnforin  unter 
den  zusammengenieteten  Schwellen  leichter  von  statten  geht : 
ausserdem  erfordern  sie  auch  nicht  mehr  l'nterstopfnu^smaterial 
als  das  letztere,  da  die  Scholterkofferrlüchen  gleichen  Inhalt 


llei  den  betrachteten  dreithciligen  Systemen  kann  ferner 
kein  Ausfretten  der  Sehwellcnbleche  eintreten,  welches  bei  dem 
De  Serres  und  Battig'schen  beobachtet  wurde,  sie  sind  also 
auch  diesem  vorzuziehen. 

Durch  die  vorstehenden  Erläuterungen  durfte  die  im  Ein- 
gange aufgestellte  ISehauplung  nachgewiesen  sein. 

Von  einem  Vergleiche  der  Schienen  untereinander  in  Bezug 
auf  Unterhaltung*-  und  Beschaffungskosten  wurde  abgesehen, 
da  derselbe  wie  von  vorneherein  ersichtlich,  zum  Vortheile  der 
dreithciligen  Systeme  ausfallen  rauss,  wegen  des  miiidereii  Ge- 
wichte* iles  mechanisch  abgenutzten  Schicneiikörpers.  Fassen 
wir  das  Resultat  der  ganzen  Abhandlung  kurz  zusammen,  so 
können  wir  sagen  : 

Es  ist  sowohl  vom  rein  technischen  als  ökonomischen 
Standpunkte  aus  angezeigt  das  dreitheilige  System  bei  Se- 
enndiit  bahnen  zu  verwenden. 

Dasselbe  verdient  insbesondere  dort  angewendet  zu  wer- 
den, wo  für  Nebenbahnen  ein  neuer  Hahnkörper  geschan'eu 
werden  muss. 

Selltst  wenn  der  Hahn  eine  vollkommen  festgefahrene 
Strasse  zur  Verfügung  steht,  in  welchem  Falle  die  Hart  wich- 
schiene  das  Hilligste  ist.  kann  das  dreitheilige  System  mit 
letzterer  coneuriren  sobald  die  Stras^  (iradienteu  von 
1       .  1 


UIIil 

3»  4D 


bat ;  da  wegen  der  noch  zweifelhaften  Abnutzung 


durch  das  Hremseu  bei  solch  grossen  Neigungen  der  eventuelle 
Materialverlust  d.  Ii.  «las  Gewicht  des  abgenutzten  Schienen- 
körpers bedeutend  kleiner  ist. 

Schliesslich  verdient  noch  ein  Vortheil  der  betrachteten 
dreithciligen  Systeme  erwähnt  zu  werden,  der  besonders  den 
Bahuaufsiehtsdieiist  erleichtert,  das  ist  der  minimale  Bedarf  an 
Kleineisenzeug  gegenüber  dein  bei  den  zweitheiligen  Systemen. 
Hierdurch  wird  die  Möglichkeit  geboten  jene  bis  aut  Schienen- 
oberknnte  zu  verfallen. 

München,  den  2.  Juni  1HK3. 
hin  dassfltw  rnm  Abdruck  gelingt*  ist  Herr  tlmriiunn  vmi 


Anmerkung.    Während  der  Zeit  von  Einsendung 
irm  >b*n  verglichenen  System  VII  abgegangen  und  wendet  nunmehr  für  Secnndärbahiien  mit  ">  Tonnen  Itaddruok  eiuo  andere  Omitin.iti.ni 
I  i  S-hwell«  und  Schiene  an.  welehe  in  seinem  Bljttc  IV'n  ilargestellt  ist  und  welche  j.-  l.-iifall.-.  die  Krziidung  eines  gr..v..  ri  ii  |.ag#i  uiig-»-'tl)i.'> 
Wt.  eines  kleineren  B«ttiingwlrurk<-»  liezwi-cken  »nllte.    l>io  dortige  Schiene  i»t  '.Ml mm  hnrh,  hat  4,inm  K"pf-  und  7">m™  Knss-Itr-i!-'.  >-in 


.►.T  an'  und  ein  W  =  47.:!.    liie  Schwelle  irt  unten  '.'jD""»  hreit,  ilereii  *     Tllciii«  und  W  =  lM.7  cnc1. 


Ztmsdeteguug  denelti.  u  Datco  wie  oben  ein  I.  —  tfi.41;  \>  ^  1.7t»  kg  pro 


'i      1 1 kif  |>r.<  cm*.  "» 


HierTur  lh  jerlm,.t  -.i.-ii 
:<4  ig  j.r.i  i'i  i». 


utii-r 

rm*.  I'a»  g»n»e  Svstem  wiegt  7*).27  kg  pro  lfd.  Meter  nnd  kM»t<it  mit  Hu^isTiter  Schwelle  und  Suhls,  hiene  I  I, Vi  Mark  yr»  lfd.  Met»r. 
Htrruch  k'~>nneo  die  weiteren  Vergleiche  mit  den  "bigeii  Systemen  angestellt  werden.    Ks  in.^'e  re>cli  »i]g..t'iihrt  werdi-u,  du«  »hi  .dn^e«  lie- 

r  'iinT-.ntr-n  die  T"nne  Material  von  den  dreitheiligen  Svsteinen  um  5  bis  S  Mark  h-dier  angei  itnen  wurde  wie  Mm  tw.-itholigen.  da  «.tw-d.1 

Nkuene  ai.  Schwelle  kleinere  Abmessungen  haben.    München,  den  ]!,.  Jamur  ls-l. 

  •  <>• 
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Die  gegenwärtige  DeUÜ-DurchbUdnng  der  Heberlein 

Mitpt.tl.eilt  von  J.  Hofaau,  Ingenieur  in  Berlm. 
(IÜtzd  Fig.  1-12  aofiaf.  XII.) 


Durch  verschiedene  in  jüngster  Zeit  erschienene  Streit- 
schriften, namentlich  aber  durch  den  Vortrag  von  H.  Garbe, 
publicirt  in  der  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure 
1883  S.  95  u.  flgd.  und  die  Brochure  von  II.  Wcyermauu 
über  die  Einführung  continuirlichcr  Bremsen  auf  den  Schweize- 
rischen Eisenbahnen,  ist  das  Interesse  ftlr  die  /um  Theil  in 
Mi&scrcdit  gekommenen  Frictions-Schnellbremsen  aus  den  liera- 
thnngssälen  der  Directionen  wieder  in  weitere  Kreise  getragen 
worden,  so  dass  es  sii  h  empfehlen  dürfte,  diese  Krage  hier  an 
der  Hand  der  Patentschriften  etwas  zu  besprechen. 

Vor  allem  hat  man  zu  unterscheiden  zwischen  dein  älteren, 
im  Heimatlande  der  llel>erleinbremse  noch  verwendeten  System 
der  losen  Leine  und  dem  neueren  Systeme  der  straffen 
Leine,  wie  es  von  der  Heberlein  •  Üremsge*cllschaft .  welche 
sämmtliche  Patente  erworben  hat.  ausgeführt  wird.  1  Mc  Unter- 
schiede, welche  beide  Systeme  bedingen,  sind  im  Nachfolgenden 
in  einer  Parallele  zusammengestellt,  welche  dem  Verfasser  d.s. 
auf  eine  bezügliche  Anfrage  von  der  «Helierlein  Sclf-Acting- 
Railway-Break-Company  Limited»  freundlichst  übersendet  wurde, 
und  welche  im  Wesentlichen  for  zutreffend  erachtet  werden  muss. 


A. 

(Altes  System) 
wie  in  Bayern  angewendet. 
I.  Die  Bremslciiic .  welche 
die  Frietionsapparate  des  Zuges 
verbindet,  liegt  lose  auf  den 
Wageudilchern  des  Zuges,  und 
der  I»comotivfObrer  hat  über 
die  richtige,  ordnungsgemässe 
Kupplung  und  Verbindung  der- 
selben mit  den  Apparaten  keine 
Controle. 

Der  LocomotivfQhrer  niiiss, 
um  zu  bremsen,  die  Leine  sj«an- 
nen,  wodurch  Auaklinkapparate, 
die  die  I-cinc  mit  den  Fric- 
tiousapparaten  verbinden,  be- 
wegt werden,  welch  letztere 
die  Bremsen  des  Zuges  plötz- 
lich in  Thätigkeit  setzen. 

Ks  folgt  hieraus: 
I  )  dass  der  Führer  die  Brem- 
sen nicht  mehr  frei  macheu 
kann,  sondern  vielmehr  dem 
Bremser  ein  Signal  zum 
Freimachen  derselben  ge- 
ben muss, 
2)  dass  er  die  Geschwindigkeit 
des  Zuges  absolut  nicht  re- 
gulireu  kann. 


(Verbessertes  System.) 

I.  Die  Bremsleine .  welche 
über  die  Wapendärher  des 
Zuge«  geführt  ist,  und  sämmt- 
licbe  Krictions- Apparate  des 
Zages  verbindet,  muss  von  dem 
Lokomotivführer  mittelst  eines 
IIas|>els  gespannt  werden,  ehe 
er  deu  Zug  in  Bewegung  setzt, 
und  durch  die  I  Übersichtlich- 
keit i*t  eine  Controle  ftlr  die 
richtige  Kupplung  und  Verbin- 
dung der  Leine  mit  den  Kric- 
tions -  Apparaten  vollkommen 
möglich. 

Der  l»comotivtührer  kann 
in  Folge  dessen  durch  lang- 
sames Abwickeln  der  Leine 
mit  Sicherheit  die  (ieschwin- 
digkeit des  Zuges  reguliren, 
dagegen  durch  plötzliches  los- 
lassen der  Leine  im  Kalle  einer 
drohenden  Gefahr  den  Zug  auf 
möglichst  kurze  Distanz  in 
kürzester  Zeit  zum  Halten 
bringen. 


(Altes  System.) 
IL  Um  nicht  zn  viele  Aas- 
klinkapparate an  die  Uine  zu 
hängen,  sind  Gruppen  von  2 — 3 
Wagen,  welche  voii  je  einem 
Apparat  gebremst  werden,  ge- 
bildet ;  jedoch  hat  dieses  System 
folgende  Nachtheile: 

1)  Wenn  eine  Ausklinkvorrich- 
tang  nicht  fanetianirt,  ist 
die  Bremsung  eiuer  solchen 
Gruppe  vollständig  ausge- 
schlossen. 

2)  Sollte  der  Apparatwagen 
selbst  oiler  der  Frictious- 
apparal  durch  irgend  einen 
Zufall  beiriebsnnfiibig  wer- 
den, so  ist  das  Bremsen  der 
ganzen  Gruppe  unmöglich. 

Hj  Die  Fahrzeuge  müssen  stets 
in  eiuer  bestimmten  Iteihen- 
folge  behufs  Kupplung  run- 
girt  werden,  was  zur  Folge 
haben  kann,  dass  selbe  an 
Endstationen  gedreht  wer- 
den müssen. 

4)  Aus  den  unter  1  und  2  an- 
geführten Granden  raupen, 
um  eine  genügende  Betriebs- 
sicherheit zu  haben,  sämmt- 
liche sogenannte  Verbin- 
dungswegen mit  Spindel- 
bremsen  versehen  werden. 

III.  Bei  dem  System  der 
losen  Leine  ist  eine  Reduction 
des  Bremspersonals,  ohne  die 
Sicherheit  des  Betriebes  zu  ge- 
fährden, nicht  möglich,  da  es 
immer  fraglich  bleibt,  ob  die 
Frictions-Appnrate  durch  Span- 
nen der  Leine  sich  wirklich 
ausgelöst  haben,  was  noch 
gefahrbringender  werden  kann, 
wenn  im  Moment  des  Simulien* 
1  dieselbe  reissl  und  die  zwischen 
I  geschalteten  Ausklinkapparate 
nicht  funetioniren. 


(Verbessertes  System.) 

II.  Jeder  Bremswagen  bat 
seinen  Frictions  •  Apparat  and 
ist  mit  einem  eigenen  an  des 
Enden  mit  Kupplungstbellen 
versehenen  Leinenstuck  ausge- 
stattet. 

Die  Bremse  kann  in  jedem 
Zuge  bedient  werden,  gleich- 
viel als  continuirliche  oder  als 
Handbremse  und  es  können 
daher  die  Spindel  bremsen  an 
sümmtlicben  mit  Frictions-Ap- 
paraten  versehenen  Wagen  in 
Fortfall  kommen. 

Da  jeder  Bremswagen  seinen 
Apparat  hAt,  ist  ein  Rangiren 
oder  Drehen  derselben  voll- 
standig  ausgeschlossen,  uud 
kann  der  Zug  beliebig  formirt 


III.  Da  die  Fric 
rate  nur  durch  die  Leine  ausser 
Thäligkeit  gehalten  werden, 
müssen  sie  bei  einem  Broch 
dersetbeu  unbedingt  InTbäüg- 
keit  kommen  und  ist  ein  Ver- 
sagen der  Frictions-Appant« 
vollständig  ausgeschlossen. 

Eine  Reserve-Bremse  ist  da- 
her auch  aus  diesem  Grunde 
nicht  erforderlich,  und  es  kaun 


auf  di 


W( 


bei  erhöhter 


Betriebssicherheit  eine  erheb- 
liche Rcducüou  resp.  gänzlicher 
Fortfall  des  Bremspersonals  ein- 
treten, wie  aus  bezüglichen 
Zeugnissen  der  Köuigl.  Eisen- 
bahn-Dircctiou  Elberfeld,  der 
Sächsischen  Staatsbahn ,  der 
Jura- Bern -Luzern  Bahn  ctr- 
ersichtlich. 
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Die  Anordnung  des  Systems  der  straffen  I.eine  rührt  zwar 
sora  von  Heberlcin  selbst  ber.  erscheint  aber  erst  im  Zusatz- 
{■atent  No.  10381  vom  19.  September  1878  zum  Uau|»tpatent 
N'o.  4  484.  Den  directen  Anlass  zu  dieser  Construction  hatten 
<b*  ».unternhaasener  Versuche  ergeben,  and  die  Fig.  1  und  2 
togrn  dieselbe  in  zwei  Modifikationen,  nämlich  Fig.  I  mit 
•  t>ea  hegender  and  Fig.  2  mit  untenliegender  gespannter 
teue  L.  Vgl.  auch  Organ  1878  S.  113  Tafel  IX.  b  sind  die 
■tonsketten. 

Bei  beiden  Formen  halt  also  wahrend  der  Fahrt  die  ge- 
staute Leine  I.  an  flaachenzugartigeu  Schleifen  direct  oder 
otter  Vermittlung  besonderer  Hebel  die  Kähmen  in  die  Hohe, 
b  da»  die  Druckrollen  d  eine  kleine  Strecke  (20,aiu)  von  den 
irtisrullca  a  entfernt  bleiben. 

Mit  diesem  Patent  No.  10  381  war  die  Grundlage  für 
«nt*re  rationelle  Verbesserungen  geschaffen,  welche  denn  auch 
Kfbt  ausblieben.  Zunächst  wurden  die  das  ganze  System  äus- 
sert schwerfällig  machenden  Flascbenzüge  and  Hebelcombiaa- 
rixtra  »erlassen  und  dafür  eine  Uebersetznngsrolle  eingc- 
sdultet.  welche  in  ihren  Angriffspunkten  für  die  nunmehr  ge- 
ttejtf  Bremskette  gleich  das  gewünschte  Hebelverbältniss  lie- 
fntt.  1  >as  betreffende  Patent  lautet  auf  den  Kamen  Wil- 
li «Im  Handel  in  München  nnd  führt  die  No.  10418  vom 
il.  Sept.  1875». 

Die  Patentschrift  giebt  noch  eine  Reihe  ähnlicher  «Fric- 
uasmultiplicatoren»  ,  Schneckenrad  und  Schnecke,  Zahnrad 
t*i  Zahnstange  etc  ,  die  wohl  nie  versucht  wurden.  Dagegen 
«trd  der  Brrmsapparat  mit  UeberseUungsrolle  an  allen  von  der 
her  lein  -  BremsKesellschafi  besorgten  Bremseinrichtungen  der 
Haoi-tVtahnen  angewendet.  Für  die  geringen  bei  Nebenbahnen 
na  Stillstand  zu  bringenden  Massen  ist  dieses  Hilfsmittel  Ober- 
baar* entbehrlich. 

Das  Schema  eines  Drerasapparates  mit  UeberseUungsrolle 
st  an«  Fig.  3  ersichtlich,  a  ist  die  Achsrolle,  d  die  Druckrolle, 
t  die  leberseUungsrolle.  b,  und  b,  sind  die  beiden  Thoile 
der  BreaxsUette.     L  ist  die  straffe  Leine. 

Die  Leine  erscheint  in  der  Figur  3  bereits  ganz  anders 
refohrt  als  in  den  Fig.  I  nnd  2.  Statt  der  dortigen  flasehen- 
zagartigen  Führung,  welches  ein  vollständiges  Durchschlagen 
ler  I  .eine  an  jedem  ßrernswageti  notbig  machte,  erscheint  hier 
n  der  Leine  nur  eine  kleine  Richtaugslnderung,  ein  Knick, 
tenrorgerufen  durch  zwei  mittelst  eines  starren  peu- 
ieladen  Gliedes  verbundene  Führu  ugsrollen  ft  u.  f,. 

IH**«  Auordnung,  welche  natürlich  weit  weniger  Reibung 
»emrsacbt  als  diejenige  mit  herabhangenden  Schleifen,  ist 
«■«enstand  des  Patents  No.  17HHD  vom  13.  April  1881.  W. 
fcindel  in  Berlin.  Die  PatenUcbrift  zeigt  auch  hier  wieder 
mehrere  Modificationen,  auf  welche  aber,  da  sie  in  der  Praxis 
turnt  weiter  verfolgt  wurden,  nicht  eingegangen  werden  soll. 
Ine  in  der  Figar  gezeigte  Anordnung  hat  nun  die  Wirkung, 
>!an  die  Uber  die  feste  Rolle  f,  geführte  I<eine  die  lose 
Hoüe  f,  und  mittelst  des  starreu  Wiukelbebels  w  auch  die  Aus- 
k^Mange  1  bebt  oder  senkt  nnd  somit  den  Apparat  bis  zu  einem 
beliebigen  Grade  der  Bremsung  ein-  oder  ausrückt. 

Itas  Patent  enthalt  noch  eine  weitere  Verbesserung  der 
Bremse  in  Hinsicht  aaf  die  Bremsketten.   Die  alten  Brems- 


ketten nämlich,  deren  Windungen  sich  schneckenförmig  nebeu 
einander  legen  sollten,  thaten  dies  nur  in  sehr  unvollkommener 
Weise.  Die  einzelnen  Glieder  zwängten  und  bissen  sich,  was 
zu  Unregelmässigkeiten  und  Kettenbrocben  führte.  Dieser  Uebel- 
staod  erscheint  durch  Gliederketten  vermieden,  deren  Glieder 
treppenartig  protilirt  sind,  so  dass  die  ausgezogene  Uretnskette 
in  einseitiger  oder  symmetrischer  Ausführung  die  in  Fig.  4 
dargestellte  Form  gewinnt. 

Nach  allem  bisher  Besprochenen  sind  also  für  den  eigent- 
lichen lirern  sapparat  die  in  den  Figuren  5  und  6  dargestellten 
Construetionen  typisch  geworden.  Fig.  5  ist  der  Normal-Brems- 
apparat  für  Hauptbahnen,  Fig.  6  ist  der  Nortnal-Uremsapparat 
für  Nebenbahnen.  Ausserdem  findet  sich  die  Bremse  Fig.  t> 
als  Handbremse  auch  bei  Locomotiven.  Die  Regulirung  der 
Bremswirkung  erfolgt  in  letzterem  Falle  durch  don  mit  Ein- 
klinkungen  versehenen  Handgriff  A. 

Wie  ersichtlich  haftet  der  Heberiein-Bremse  auch  in  dieser 
Gestalt  noch  der  Mangel  an,  dass  bei  angezogener 
Bremse  stets  das  gleiche  Flächeuelenient  im  Um- 
fang der  Drackrolle  angegriffen  wird.  Man  sichert  sieb  gegen 
ein  starkes  Anschleifen  ja  möglichst  durch  die  Wahl  des  Ma- 
terials: man  stellt  die  Achsrolle  in  weichem  Sandguss  her. 
die  Drackrolle  aber  in  Hartguss  oder  besser  in  gewöhnlichem 
Gass,  aber  umgeben  mit  einer  Bandage  aus  Tiogelgus&stabl, 
welche  dann  öfter  erneuert  werden  tnuss.  Doch  sind  das  immer 
Aushilfsmlltel,  welche  das  Uebel  nicht  an  der  Wurzel  packen. 

Den  ersten  Vorschlag  zu  einer  gründlichen  Beseitigung 
dieses  Missstandes  machte  Maurer  (s.  Organ  1881.  S.  145). 
Hiernach  ist  der  die  Drackrolle  umgebende  Ring  nicht  fest  .als 
Bandage  aaf  dieselbe  aufgezogen,  sondern  bleibt  lose  auf  der 
Drackrolle  beweglich.  Die  Achsrollc  nimmt  also  beim  Bremsen 
den  Ring  fortwährend  mit,  und  erst  die  zwischen  dem  Ring 
und  der  eigentlichen  Druckrolle  entstehende  Reibung  liefert  die 
Bremskraft.  Diese  Construction  besitzt  den  wesentlichen  Yor- 
tbeil,  dass  bei  angezogener  Bremse  nicht  mehr  ein  Flächen- 
element,  sondern  —  von  der  Klasticität  abgesehen  —  die  halbe 
Umfangsfläche  der  eigentlichen  Drackrolle  im  Augriff  sieht, 
während  die  Angriffslinie  auf  dem  Stahlring  fortwährend  wechselt. 

Um  die  Reibung  zwischen  Achsrollc.  Druckring  and  Druck- 
rolle entsprechend  zu  regeln,  bat  Maurer  zwischen  den  beiden 
letztgenannten  Constructionsglicdern  eine  Schmierung  und 
Reinhaltung  mittelst  geölten  FHzIappcns  eingeführt. 

Genau  das  gleiche  Verfahren  bat  in  jüngster  Zeit  auch  die 
Heberlein-Bremsgesellschaft  adoptirt.  Nach  der  Patentschrift 
No.  23H59  v.  5.  Decb.  1882  greift  die  Achsrolle  auch  ni<ht 
direct  an  der  Drackrolle  d  an,  Fig.  7.  sondern  vermittelt 
zweier  Ringe  c,  welche  in  regulirbarer  Pressung  auf  die 
Rolle  d  einwirken.  Die  Pressfedern  e  sind  nämlich  durch 
Schrauben  q  auf  den  gewünschten  Druck  einzustellen,  lue 
Gleitrlacben  erhalten  hierbei  besoudere  Futter  c.  ans  Metall 
oder  Holz  oder  einen  Keilanzug.  Diese  Construction  ist  inde»-. 
wie  mir  auf  eine  bezttgl.  Anfrage  von  der  Heberlcin-Breuisge-i-ll- 
sebaft  mitgetheilt  wurde,  bereits  wieder  verlassen  nnd  dafür 
diejenige  des  Paientes  No.  24  283  vom  20.  März  1**3  otna- 
noramen.  wobei  der  Druckring  auf  die  Achsrollc  ge- 
legt ist.    S.  Fig.  8. 
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Der  Druekring  c  wird  also  liier  beim  Bremsen  dnrch  die 
Druckrolle  festgestellt,  Drur  krolle  und  Arhsrolle  erfahren 
gleiehinfissige  Abnntznnjj.  was  abgesehen  von  der  leich- 
teren Montage  als  ein  Vortheil  phenolier  der  M  au  rur 'sehen 
Druckring- Anordnung  zu  betrachten  ist.  I>ei  welcher  die  liriit-k- 
rolle  einseilig  angeschliffen  wird.  Ungleich  massig  ange- 
griffen wird  nur  der  Drorkring,  und  zwar  nur  während  je  einer 
Bremsung.  I)n  aber  die  Druckndl«  d  hei  der  nächsten  Itrein- 
snng  in  der  Itegcl  auch  eine  andere  Stell«  des  Drurkriiigs 


1**2.  Fig.  II.  entspricht  dem  Verlangen  de«  Publikum«,  die 
Bremse  im  Xrrthfall*  «im  jedem  Fahrgast  in  Thatigkeit  setzen 
zu  kennen. 

Der  Apparat  ist  auf  dem  Darbe  de»  betr.  Wagens  rooutirt 
und  die  Ix'ine  «eht  oben  über  den  Hullen  r  durch  ihn  hindurch. 

Frfolgt  ein  Zug  an  der  in  die  eiuzelnen  (oupc's  eintreten- 
den Schnur,  so  winl  die  Feder  f  zusammengepresst,  der  im 
Inneren  liegende  schraflirte  Hebel  <\  zurückgezogen,  so  Jass  ein 
(iewiebt  p,  welches  auf  einer  Nase  s  des  Hebel*  <)  ruhte,  die 


parken  wird,  so  erfolgt  auch  hier  die  Abnutzung  gloichniilssig.  |  Unterstützung  verliert,  herabfallt,  auf  eiue  Traverse  n  aufschlägt 


Um  nun  die  Reibung  wirklich  in  der  gewünschten  Weise 
zu  vertheilen,  greifen  Druekring  und  Drorkrolle  mittelst  Flachen- 
anzu«*,  Kcilnnthen  uder  Riffeln  ineinander.    S.  Fig.  *. 

Es  crobrigt  noiii.  zwei  Constructioneti  zu  besprechen,  ihe 
mit  der  Bremse  als  solcher  nichts  zu  thuu  haben,  die  al>er 
wichtig  sind,  insofern  sie  berechtigton  Wünschen  des  Dienst- 
personals und  des  Puhlikums  entgegenkommen.  Die  ersterc 
Construction  betrifft  den  Da  m  p I  bas p el .  die  letztere  den 
Leincnabsc heorer  und  die  Xothauslösung. 

Für  kleinere  Züge  fQr  Nebenbahnen  gonügt  der  alte,  in 
seiner  gegenwartigen  (icstalt,  Fig.  lt.  dargestellte  Handhasgiel 
anf  der  Locomotive  vollkommen.  Hei  grossen  Zogen  stellt  sich 
al»cr  das  Aufwickeln  der  Leine  mit  diesem  Haspel  als  ein  so 
langweiliges  und  auch  mühsames  und  (.-egenüber  der  Ingang- 
setzung der  Vacuum-  und  I.nftbrnmsen  unelegantes  Geschäft 
heraus,  dass  man  den  Dampfhaspel  eigentlich  als  ein  nothwen- 
diaes  Requisit  der  Heberleiu-Iircmse  bezeichnen  kann.  Düs 
Patent  fohrt  die  No.  20  4*2  vom  iti.  Januar  1882  und  seine 
gegenwärtige  Gestalt  ist  aus  Fig.  H>  ersichtlich.  In  einem 
kleinen  Dumpfcylinder  a  tiefindet  sich  ein  Kolben  b  mit  ge- 
zahnter Stange  c.  letztere  greift  in  ein  Triebrad  d,  welches 
mit  einer  Scbnnrschcibc  e  gemeinsam  auf  der  Welle  f  sitzt. 
Innerhalb  der  Rolle  e  befindet  sich  der  stählerne,  federnde 
Bremsring  g,  welcher  mittelst  des  Hebels  b  die  Bewegung  der 
Rolle  gestattet  oder  verhindert.  Der  Dampf  tritt  durch  den 
Drciwegbahn  i  unter  den  Kolben. 

»Soll  die  Leine  ges|>aunt,  die  Bremsen  also  gelost  werden, 
so  legt  man  den  Hebel  k  des  Hahns  i  uur  soweit  herum,  bis 
er  die  Rolle  1  des  Hebels  h  berührt  und  dieser  ein  wenig  aus 
seiner  I*ge  gebracht  wird :  dadurch  löst  sich  die  Band- 
bremse, die  Schnurrolle  wird  frei  und  der  Dampfkolben  steigt 
so  lange  auf,  bis  die  Leine  gespannt  ist  und  die  sftmmllichea 
Bremsapparate  ausser  Berührung  sind.  Durch  ZurQcklcgung  des 
Hebels  k  in  seine  alte  Lage  wird  der  Bremshebel  h  sofort 
wieder  frei,  der  Bremsring  g  halt  die  Schnarrolle  fest,  also  die 
Leine  gespannt,  UDd  der  Dampf  unter  dem  Kolben  entweicht 
Zur  Bremsung  des  Zuges  genügt  ein  einziger  Griff  am  Hebel  h. 
.Ie  nachdem  der  Hebel  h  etwas  starker  oder  schwächer  ange- 
zogen wird,  verringert  sich  die  Pressung  des  Bremsringes  g 
gegen  die  Rolle  mehr  oder  weniger  nnd  die  Bremsleine  läuft 
schneller  oder  langsamer  ab.« 

Der  I, ei nenabsc heerer,  Patent  Xo.  20  599  vom  2.  Mai 


und  dabei  das  mit  dieser  verbundene  Messer  1  bis  zur  Berüh- 
rung mit  dem  festen  Gcgeiimcssvr  o  hcrabreisst,  so  dass  die 
Lome  getrennt  wird.  «Die  Handhabung  von  den  Conpi-'s  aus 
geschieht  dadurch,  dass  die  Schnur  vom  Apparate  durch  eine 
Stirnwand  des  Wagens  (Iber  eine  Rolle  eingeführt  und  in  einem 
Rohre  mit  entsprechenden  Ausschnitten  Ober  den  Fenstern  ent- 
lang durch  den  Wagen  geleitet  wird.  Die  Ausschnitte  in  den 
Rohren  sind  verdeckt  durch  die  Instruction  zum  Anziehen  der 
Schnur.» 

Die  Nothauslosiin«,  Fig.  12.  wird  an  den  Geländern 
von  Intercommunicatiniiswagen  angebracht,  um  den  Schaffner 
auf  dem  letzten  Wagen  in  den  Stand  zu  setzen,  durch  einen 
blossen  Ruck  an  der  Kurbel  k  die  Leine  freizumachen,  so  das» 
die  Bremsen  einfallen.  Die-elbu  Hinrichtung  lasst  sich  auch  in 
den  anderen  Schaffnern tzeu  atibriiiüen. 

Die  Preise  der  Apparate  stellen  sich  nach  gefälliger 
Mittheilung  der  Ueberlein-Bremsgesellschaft  wie  folgt: 
1)  Eine  coroplete  Maschincn-Tritbradbreraseincl.  Brems- 
wellen. Heitel,  Traversen,  Zugstangen.  USngeiseo. 
Bremsklotze  etc. 

bei  Verwendung  von  4  Bremsklötzen  .... 
«            i                s            •  .... 
2 1  Hin  completer  Bremsnpparat  für  einen  Tender  nebst 
Frietionshaspel-Kinrichtnng  für  die  zugehörige  Ma- 
schine   

Bei  Verwendung  des  Dampf luispcls  anstatt  des 
Handluspels  erhöht  sich  der  Preis  um  800  Mark. 

3)  Hine  complete  Frictionshas|>el-Hinricbtiing  allein  . 

4)  Hine       -       Dampf haspcl-Kinrichtung  allein  . 

5)  Hin  completer  Bremsapparat  für  einen  Gepackwogen 
nebst  Haspel-Hinrichtung  

6)  Ein  completer  Bremsnpparat  für  einen  Personen- 
wagen (also  excl.  Haspcl)  425 

7)  Ein  completer  Handbremsapparat  für  Güterwagen  .  325 

Bei  Einrichtung  für  die  Continuität  der  Bremse 
erhobt  sich  der  Preis  um  H5  Mark. 

8)  Einrichtung  eines  Wagens  ohne  Bremse  als  Zwiscben- 
wagen   50 

excl.  Montage. 

Bei  grösseren  Bestellungen  ermassigen  sich  selbstverständ- 
lich die  Preise. 

Berlin,  November  1**3. 


Mari, 
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Internationale  electrisohe  Ausstellung  in  Wien  1888. 

Zweiter  Bericht  de»  Oborlngenieiir*  H.  Pollitaer  in  Wien. 
(Fortsetzung  und  Schliua  Ton  Seit«  24.) 
(Hiera  Taf.  XIII  bis  XVII.) 


Ein  in  der  Rotunde  ausgestelltes  Modell  repräsentirte  sehr 
iKofaaslich  «las  Blocksignal  (System  Hattemer-Kohlfürst.'j 

l*er  eigentliche  Block  irapparat  befindet  sich  unmittelbar 
ia  dem  Semaphor  in  dem  gusseisernen  Kasten  G,  Fig.  1 
Taf.  XJII. 

Hat  der  Vorwächter  durch  den  Hebel  H'  und  der  mit 
desselben  in  Verbindung  stehenden  Stange  Z,  den  Flügel,  Fig.  2 
T»f.  XIII.  auf  »Halt-  gestellt  so  deblockirt  derselbe  deu  nack- 
Snl/rnden  Wächterposlcn.  indem  ersterer  den  Tasterknopf  I)  nie- 
•trrdntt'kt  und  sodann  die  Knrbcl  K  entsprechend  dreht.  Uicr- 
maxh  wird  die  Stange  P,.  Fig.  3  Taf.  XIII,  freigemacht  und 
■1>«  Au-klinkung  von  v  durch  die  Kurbel  K  wird  ermöglicht. 

l»ie  Deblockirstrome  können  nnr  bei  genauer  Haltstcllung 
•tf--  Findels  erfolgen,  weil  sich  sonst  die  Verwhlussklinke  v, 
«he  mit  der  Stange  <J  gekuppelt  ist,  in  einem  Schlitze  der 
T*M<r>iange  befindet,  wodurch  die  Bewegung  des  Tasters  ver- 
imJert  wird. 

Imrch  das  mit  Stiften  i  i  versehene  Segment  Z,  Fig.  4 
Taf.  XIII.  wird,  je  nachdem  eine  Blorkirung  oder  Entblockirung 
trioiet.  durch  das  Feusterchen  F,  Fig.  3.  eine  rothe  oder  weisse 
vb-ib.  /um  Vorscheine  gebracht.  Die  Einfachheit  und  sichere 
Wirksamkeit  dieses  Apparates  macht  denselben  sehr  empfeh- 
«s«.rth.  wenn  auch  bei  demselben  eine  Rückcontrole  nicht 

lfce  Kaiser- Franz-Josephs-Bahu  hatte  einen  Blockapparat 
3»cri  System  J.  Krämer  ausgestellt. 

NacU  der  vom  Coustructenr  zu  Gebote  stehenden  Heschrei- 
t«t>e  sammt  Zeichnung  besteht  diese*  Blocksignal  aus: 
1   den  optischen  Signalmitteln: 
2.  dem  Automaten  und  zwar 

a.  den  Schienen-Pedalen; 

b.  den  HebelOberselzungen : 

c.  dem  Contartkästchen. 

Zu  I.  Die  optischen  Sienalmittol.  Fig.  5  Taf.  XIII.  he- 
••.«hen  aus  vollständig  geschlossenen  blechernen  Kastilien  A,  an 
intn  eine  kreisrunde  Öffnung  B  angl  bracht  ist.  Im  Zustande 
•ler  Lntbtockirong  erscheint  diese  weiss;  und  zwar  bei  Tag 
■iurch  den  weissen  Anstrich,  bei  Nacht  durch  die  im  Hinter- 
frand  de*  Rüschen-  angebrachte  Laterne,  die  eine  weisse  Glas- 
srieibe beleuchtet. 

Kid  im  Kästchen  angebrachter  elektrischer  Motor  stellt, 
sobald  eine  Hlorktroug  erfolgt,  eine  transparente  rothe  Scheibe 
tt  die  Ocffnung  B.  die  iu  der  Nacht  durch  die  bereits  er- 
ahnte Laterne  auf  genagend  weite  Distanz  sichtbar  wird. 

I>er  elektrische  Motor  besteht  aus  einem  Magnet  M  von 
rechteckigen  Querschnitte,  der  hufeisenförmig  gebogen  ist.  Fig.  6 
Tif.  XIII.  den  Söd|iol  bildet  ein  Querbalken  S.  in  dem  zwei 

*)  Die  d^Uillirt*  Bescbreibnng  dieses  BlocVislgnats  siehe  Kohl- 
'.r.t.  dir  elektr.  Kinrichtnngen  der  Eisenbahnen.  p»g.  199. 


Electromagnet-Eisenkerue  M,  M„  eingeschraubt  siud,  so.  d*«s 
die  beiden  freien  Enden  dieser  Eisenkerne  iwrmanente  Sod- 
pote  bilden. 

Auf  die  Eisenkerne  sind  Drabt-Multiplicatiotis-Spulcn  M, 
M„  gesteckt,  deren  Drahtenden  einerseits  miteinander,  anderer- 
seits mit  den  Zulcüungsklemmcn  K  verbunden  sind. 

Der  Nordpol  N  hat  eine  bewegliche  Fortsetzung  T  aus 
Suhl,  Fig.  5,  deren  oberes  Ende  von  einer  Achse  w  «ehalten 
wird,  die  in  den  beiden  Magnetwunden  eingelagert  ist  und 
deaswegen  aus  einem  diamagnetischen  Metalle  angefertigt  ist. 
Das  andere  Ende  b  von  T  kann  nur  um  w  drehbar  an  dos 
Ende  des  einen  oder  an  das  Ende  des  anderen  Eisenkernes 
angelegt  werden  und  wird  von  diesem  immer,  da  sich  die  ent- 
gegengesetzten Pole  anziehen,  festgehalten  werden. 

Damit  jedoch  ein  allzufestes  Anhaften  verhindert  wird, 
sind  die  Berührungsflächen  durch  diamagnetische  Metallplätt- 
chen  getrennt.  Die  Spulen  M,  M„  sind  entgegengesetzt  ge- 
wickelt; wenn  nun  ein  elektrischer  Strom  in  den  Multipli- 
kationen cirkulirt,  so  wird  das  eine  Ende  des  Eisenkernes  in 
seiner  sfld|>olaren  Kraft  verstärkt,  um  den  Nordpol  b  verstärkt 
anzuziehen.  Die  andere  entgegengesetzt  gewickelte  Spule  M„ 
wird  gleichzeitig  diu  südpulare  Kraft  nicht  nur  schwächen,  son- 
dern geradezu  in  einen  schwachen  Nordpol  umkehren  und  da- 
her den  gleichnamigen  Pol  T  abstossen. 

Wird  nun  die  Richtung  des  elektrischen  Stromes  verkehrt, 
so  wird  nun  M,  den  Nordpol  T  abstossen.  M„  aber  den  letz- 
teren mit  so  grosser  Kraft  anziehen.  <lass  T  eine  Drehung  um 
a  von  M,  nach  M„  ausfahrt,  wodurch  der  au  T  befestigte 
zweite  Hebelarm  R  —  der  die  rothe  Scheibe  C  trägt  —  eine 
Winkelbcwegung  im  entgegengesetzten  Sinne  zu  T  macht,  wo- 
durch die  rothe  Scheibe  ('  hinter  die  Glasplatte  B  gestillt 
wird  und  das  Signal  »Halt«  zum  Vorschein  bringt.  Eine  neuer- 
liche Stromemission  und  zwar  wieder  im  ersten  Sinne,  wird  das 
Zurücktreten  der  rothen  Scheibe  hinter  die  undurchsichtbare 
Wand,  resp.  die  Wiedereinsiellung  des  Signals  auf  »Freie 
Fahrt«  tur  Folge  haben. 

Dieser  Signalapparat  wird  auf  eine  S:iulc  derart  befesti- 
get, da«  die  Slgimlfläehe  von  der  zu  blockirendeu  Bahnstrecke 
abgewendet  ist. 

Vor  den  Einfnlirnngsklemmen  wird  eine  Rlitxschutz-Vor- 
richtnng  eingeschaltet. 

Zu  Ii.  Der  Automat  ist  nach  folgenden  Priucipieii  ton- 
st ruirt  : 

Der  Druck  der  Radkränze  anf  ein  auf  der  Schiene  be- 
festigtes Pedale  wird  durch  eine  IlebelUbersctzuiig  auf  die 
Welle  eines  Coinmutatom,  Fig.  7,  H  u.  8a  Taf.  XIII.  d.  rart 
übertragen,  das«  diese  Welle  um  einen  bestimmten  Winkel  ge- 
dreht wird  und  durch  diese  I>reliuug  die  I.eituiigsausehltis*e  im 
Coinmutator  uniM-huhet.  Uicbl  man  dein  .Pedale  eine  Lati^e 
von  4.S"»,  so  wird  d.is  erste  Rad  der  Maschine  deu  ConUict 
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herstellen  nnd  dieser  Contact  wird  erst  nach  dem  Passiren  de» 
lernen  Wagenrades  aufgehoben,  da  in  Folge  dieser  GnWn- 
Verhflltnisse,  so  lange  ein  Zug  Ober  da*  Pedale  rollt,  diese« 
immer  durch  ein  Rad  niedergedruckt  wird.  Der  Automat  be- 
geht daher  ans  3  Ilaupttheilen :  das  Schienenpedale  ist  aus 
einer  Schiene  A,  Fi«.  8  n.  Ha,  von  Winkcleisen  mit  einem 
Ansalze  A,  zur  Vcrgnisserung  der  Anflnufsfläche,  die  mit  einer 
Welle  B  durch  vier  Kuppeln  in  Verbindung  steht,  gebildet. 

Die  verticale  Bewegung  kann  durch  eiserne  Winkel, 
von  denen  der  eine  Schenkel  an  A  befestiget  ist.  der  andere 
aber  an  der  unteren  Flüche  der  Fahrschionc  1)  anliegt,  einge- 
grenzt werden.  An  der  Welle  B  ist  ferner  ein  Ann  F.  befesti- 
get, der  das  Gewicht  F  trügt,  welches  die  Welle  1J  so  fixirt, 
dass  A  in  der  Hohe  der  olferen  Fahrsrhienenflächc  gehalten 
wird.  Das  Lager  ('  nnd  die  Gabel  K  sind  auf  den  Hatten 
(i,  H,  I,  aufgeschraubt.  Die  Drehungen  der  Welle  werden 
durch  eine  Hebelilbcrseuung  auf  das  ausserhalb  des  Gleises 
situirte  Contact kästelten  übertragen. 

Das  ContactkäsUben.  Fig.  9  u.  9  a  Taf.  XIII,  ist  ein  wasser- 
dicht verschlossenes  gnsseisernes  Gehäuse,  in  welchem  eine 
Welle  L  eingelagert  ist,  an  welche  sich  die  HebelOberset/ung 
von  der  Welle  H  des  PedaJes  anscliliesst.  wodurch  die  even- 
tuellen Bewegungen  von  Ii  auf  L  (Ibertragen  werden.  Auf  die 
Achse  I.  ist  eine  messingene  Wi|>pe  M  isolirt  aufgesetzt  und 
stehe»  mit  dieser  in  der  Ruhelage  die  Federn  r,  r„  in  leitcu- 
der  Verbindung.  Dreht  sich  nun  im  Pedale  die  Welle  B  und 
in  Folgo  dessen  L  und  mit  dieser  die  Wippe,  so  kommt  M 
mit  r„  ausser  (ontact,  dagegen  r,„  in  Contact. 

Da  unter  allen  Umständen  die  Bedingung  vorhanden  sein 
muss.  dass  sich  die  Signale  beim  Zerreissen  des  Leitungsdrahtes 
auf  »Halt«  stellen,  so  empfiehlt  sich  eine  Ruhestrom-Schaltung 
mit  eonstantou  Elementen. 

Dieses  Blocksigna]  kann  als  DistanzHignal .  ah  automa- 
tisches Tnnnci-  oder  BrOcken-Absperr-Signal  oder  endlich  als 
automatisches  Strecken  -  Blocksignal  in  Verwendung  gebracht 
werden. 

Die  Rlocksignalo  von  Lartique.  Tesse  und  Prud- 
h  o  m  m  c ,  welche  von  französischen  Rabnverwaltungen  adoptirt 
und  von  diesen  ausgestellt  wurden,  haben  fllr  jede  Fahrrich- 
tung einen  besonderen  Leitungsdrabt  nnd  worden  durch  Bat- 
terieströme in  Thätigkcit  gesetzt.*) 

Das  in  Fig.  10  Taf.  XIII  dargestellte  Blocksignal  besteht 
aus  dem  Mäste,  der  ausser  den  Signalflögeln  F  an  der  äusseren 
Spitze  desselben,  noch  die  kleineren  Arme  f,  die  in  der  Mitte 
des  Mastes  angebracht  sind,  trägt. 

Das  elektrische  Triebwerk  befindet  sich  in  Kästchen  a, 
welche  tun  Fusse  des  Mastes  befestigt  sind.  An  diesen  Käst- 
chen befinden  sich  die  Kurbeln,  welche  die  Bewegung  der  Arme 
ermöglichen. 

Die  Anordnung  des  Triebwerkes  ist  aus  Fig.  11  Taf.  XIII 
zu  ersehen.  Ist  der  SignalHugcl  auf  »Frei«  gestellt,  so  wird 
der  Anker  A  angezogen  und  die  Kurbel  K  steht  horizontal. 
Bei  einer  Drehung  derselben  um  210°  wird  der  Arm  D  mit- 
genommen und  dabei  stösst  D  an  P,  wodurch  der  Signalflügel 

*)  Die  nähero  Beschreibung  siehe  Kohlfurst  und  Dr.  Zetzsche, 
„Mit-  elektr.  Telegraphen"  pag.  731. 


|  gesperrt  wird.  Der  Arm  D  wird  wieder  frei,  wenn  durch  die 
j  Einwirkung  eines  Gegenstromes  der  Elektromagnet  eiitmagn». 
,  tisirt  wird,  wodurch  durch  den  Ansatz  V  der  Hobel  y  wieder 
I  doreh  die  Einwirkung  des  herabfallenden  SignalflUgels  g«hab«n 
:  wird,  und  der  Kickt romaguet  wieder,  da  der  Anker  A  anliegt 
und  der  Gegenstrom  zu  wirken  aufhört,  die  Anziehung  von  A 
bewirken  kann. 

Zur  Controle  ist  noch  ein  zweiter  Magnet  A,  angebracht, 
der  durch  einen  Strom  entmagnrtisirt  wird,  der  dem  entgegen- 
gesetzt ist.  welcher,  wie  erwähnt,  auf  A  einwirkt.  Durch  An- 
»chung  und  Abstossung  des  Ankers  x  wird  bald  die  rothe 
bald  die  weisse  Scheibe  zum  Vorschein  gebracht.  Mit  der 
Rückstellung  des  Signatflngels  in  die  normale  Lage  wird  auch 
der  Wechsel  der  Farbwhcibe  bewirkt.  Fllr  den  Arm  f  Fig.  10 
ist  eine  ähnliche  Anordnung  wie  für  den  Signaltlügel  F  in  dem 
betreffenden  Kästchen  angebracht,  nur  wird  durch  das  Uebcr- 
gewicht  u  eine  Umstellung  desselben  von  der  senkrechten  lagt 
in  die  horizontale  bewirkt. 

Die  Signalisirung  mit  diesem  Blockapparat  wird  in  folgen- 
der  Weise  durchgeführt  : 

Fährt  ein  Zug  von  der  Section  I  in  die  Section  II,  so 
bewegt  I  die  Kurbel  um  210°  und  stellt  dadurch  den  Signal- 
flügcl  horizontal.  Durch  die  Drehung  der  Kurbel  wird  eiu 
negativer  Strom  nach  II  abgeleitet.  Dieser  macht  im  Käst- 
chen II  die  rotbe  Scheibe  sichtbar  und  der  Arm  f  wird  selbst- 
thätig  horizontal  gestellt.  Von  II  nach  1  wird  jedoch  ein  po- 
sitiver Strom  geleitet.  Trifft  der  Zug  in  II  ein.  so  stellt  der  be- 
treffende Wächter  den  Signalflugel  horizontal  und  entseudet  hier- 
durch wieder  einen  negativen  Strom  nach  III.  wodurch  der  kleine 
Arm  horizontal  gestellt  wird  nnd  wodurch  die  Vormeldung  de* 
Zuges  angedeutet  wird,  der  von  III  nach  II  gehende  positive 
Strom  bringt  wieder  die  rothe  Scheibe  zum  Vorschein.  Der 
Wächter  II  dreht  nun  die  Kurbel  für  den  Signalilügel  udi) 
bringt  denselben  in  verticale  Stellung,  wodurch  ein  negativer 
Strom  nach  I  geleitet  wird  und  hebt  hierdurch  die  BlockirtniL' 
zwischen  I  und  II  auf,  indem  die  Scheibe  in  weiss  übergeht 
und  der  von  I  nach  II  gehende  positive  Strom  ändert  die 
Scheibe  in  weiss,  auch  im  Kästchen  des  Armes  u.  s.  w.  K> 
muss  hierbei  bemerkt  werden,  dass  die  Uebertragung  der  elek- 
trischen Ströme  durch  Commutator-Scheiben,  die  an  der  Aeh*e 
der  Kurbel  angebracht  sind,  erzielt  wird. 

Die  von  Siemens  und  Halske  ausgestellten  Blocksig- 
nale sollen,  da  ihre  Vorzüge  ohnehin  durch  vielseitige  praktische 
Verwendung  zur  Genüge  bekannt  sind,  nur  eine  kurze  Erwäh- 
nung finden. 

Diese  Block  Apparate  zeichnen  sich  dadurch  aus,  dass  sie 
nur  eine  Leitung  bedürfen,  dass  der  Betrieb  derselben  dar<h 
Magnctiuductoien  geschieht,  dass  der  Semaphor  unabhängig 
vom  elektrischen  Apparat  nach  den  localen  nciiürfnissen  postirt 
werden  kann  und  endlich  durch  die  exakte  Wirkung  aller 
Bestandteile. 

Fig.  12  Taf.  XIII  versinnlicht  eine  Mittelstatiou  für  eine 
zweigleisige  Bahnstrecke. 

Das  Kastilien,  in  welchem  der  elektrische  Apparat  sich 
befindet,  ist  auf  einem  Brette  in  oder  ausserhalb  der  Wächter- 
bude angebracht.  Fig.  12. 
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Die  Korbein  K,  uud  Kv  bewirken  die  Bewegung  der  Sig- 
p1  des  Semaphors.  Der  Indnrtor  wird  mit  der  Karbol 
k  betrieben  und  gieht  einen  Werbsei  oder  constanteu  Strom,  je 
nachdem  die  Taster  B,  oder  IL  oder  V,  oder  V,  niederge- 
drückt werden.  Soll  nun  ein  Zug  von  der  Blocksection  I  in 
>eaf  II  ahergehen,  so  läutet  der  Wächter  bei  I  jenem  bei  II 
mit  dem  Taster  V,  oder  V,  je  nach  der  Fahrrichtung,  vor, 
indem  er  dieselbe,  niederdrückt,  wodurch  er  den  betreffenden 
»"•lotart  herstellt  und  die  Kurbel  des  Inductors  mehrere  Male 
dreht  und  stellt  hierauf  seinen  Scmaphorflügel  auf- Frei«.  So- 
bald der  Zug  die  Sortion  I  |<assirt  hat,  stellt  der  Wilchter  I 
tim-n  Semaphorflügel  auf  -Halt-.  Jetzt  ist  der  Wächter  erst 
in  Sunde,  den  rückwärtigen  Taster  »der  im  Falle  er  der 
nächste  Wächtcrposten  zum  Bahnhofe  ist ,  den  Ülockap|>arat 
daselbst  entblockiren.  indem  er  D,  oder  B, ,  je  nach  der 
Fahrrichtung  niederdrückt  und  die  Kurbel  k  des  Inductors 
;a  drehende  Bewegung  setzt,  wodurch  die  Scheibe  des  rück- 
»Irtigen  Tasters  von  roth  iu  weiss  übergeht  und  den  Sema- 
phortlagel  nach  rückwärts  frei  macht.  Im  eigenen  Kasten  jo- 
iWh  wird  die  Scheibe  von  weiss  in  roth  umgewandelt  und  der 
I"hgel  festgemacht  bis  wieder  die  Deblockirung  von  II  aus  cr- 
Mgt  u.  «.  w. 

Nicht  unerwähnt  darf  hier  bleiben  die  Zweckmässigkeit 
.ier  Fohrnngsrollen,  welche  als  Patent  Siemens  *  Ilalske 
Drahtleitungen  zu  den  Semaphorcn  verwendet  werden  und 
welche  es  ermöglichen,  die  Semaphorflügel  von  grösseren  Ent- 
fernungen mit  besonderer  Leichtigkeit  iu  Bewegung  zu  setzen. 
I  fiese  bestehen  laut  Fig.  lfi  u.  17  aus  mit  Hohlkehlen  ver- 
sehenen Bollen,  die  auf  einem  sichelförmigen  Lager  von  T-for- 
mitfem  Querschnitt  ruhen,  welches  letztere  zwischen  den  Köpfen 
iier  Holzschranben  f  nach  Bedarf  verschoben  werden  kann,  so 
dass  die  Stellung  der  Bolle  entsprechend  der  Drahtführuug 
'ich  einstellen  lassen  und  die  Beibung  auf  ein  Minimum  sich 
rvsluoirt. 

Von  der  ftsterr.-ungar.  Staatsbahn-Gcsellschuft  wurde  ein 
ÜUx-ksignal  nach  dem  Sjstem  M.  Pollitzer  zur  Ausstellung 
fthnebt.  Fig.  14.  14a  und  14b  Tat'.  XIII. 

Dieses  Signal  führt  die  Bezeichnung  »Interims-Blocksignal«, 
weil  seine  Wirkung  nur  einstweilig,  d.  Ii.  in  bestimmten  Fäl- 
len, zu  erfolgeu  hat.  Dasselbe  hat  den  Zweck,  die  Deckung 
eines  Zuges  gegen  einen  nachfahrenden  oder  entgegenkommen- 
den (bei  eingleisigen  Bahnen)  zu  besorgen  und  zwar  auf  ein- 
zelnen, in  einer  sonst  günstigen  Bahnanlage  vorkommenden  ge- 
uhrluhcu  Stelleu,  die  entweder  in  starken  Gefällen  oder  Bich- 
tumr>  Verhältnissen  sich  befinden.  In  einem  Blech-  oder  Holz- 
ti-t-n  A  befindet  sieh  ein  Sccundenpendel  P,  der  in  einer 
Pfanne  p  um  die  Schneide  eines  Stahlprismas  schwingt.  Zu 
elstange  befinden  sich  die  Hughes- 
Magnete  M  M,  und  in  der  Verlängerung  der  Peudel- 
dic  transjwrente  Scheibe  S. 
Nahe  an  dem  Schwinguugspnnktc  des  Pendels  ist  der  ans 
»eiebem  Eisen  bestehende  Anker  m  angebracht.  Sowohl  der 
Anker  m  als  die  beiden  Magnete  sind  verschiebbar  eingerichtet. 
In  dem  letzten  Wagen,  Fig.  14b,  des  Zuges  befindet  sich 
nn  Kärtchen  mit  einer  Leclange-Batterie  von  t>  F.lementen  K. 
deren  eine  Leitung  mit  dem  Eisengestcllc  des  Wagens  uud  die  I 
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andere  Leitung  mit  der  Stange  eines  2  armigen  Hebel«  II,  be- 
ziehungsweise mit  der  Kupferbürste  B  verbunden  ist. 

An  den  beiden  Stellen  I  und  II,  au  welchen  die  Block- 
signale postirt  sind,  befindet  sich  der  t'ontactstreifen  C,  Fig.  I4c. 
Dieser  besteht  aus  einem  parabolisch  geformten  Langholz  von 
circa  40  "lu  Breite,  dessen  oliere  Flüche  mit  einem  Messing- 
blech annirt  ist  und  an  den  Enden  die  Klemmschräubcheu  n  n 
zur  Aufnahme  der  Leitung  für  die  Entmagnetesirung  der  2 
Magnete  trägt. 

Soll  nun  ein  Zug  gegen  einen  nachfahrenden  gedeckt 
werden,  so  wird  die  Stange  H  nach  abwärts  gedrückt.  Die 
Bürste  B  kommt  mit  dem  Contactslreifen  ('  in  Bertthrung,  der 
Pendel  fällt  in  Folge  der  Abschwächung  der  magnetischen 
Kraft  von  M  ab  und  schwiugt  nach  M',  wobei  jedoch,  während 
der  Sehwingungsdauer,  die  magnetische  Kraft,  indem  die  Bürste 
bereit*  den  Contartstreifen  verlassen  hat,  wieder  hergestellt  ist, 
und  der  Anker  m  an  M*  haften  bleibt. 

Fig.  IC. 

ünivewal  Fährnngsrollen  System  Siemen»  *  Halske. 


Bei  den  verglasten  FenMeru  S  der  beiden  Blocksignale 
kommt  die  rothe  Scheibe  zum  Vorsehein  und  deckt  den  Zug 
innerhalb  der  Strecke  I  und  II. 

Erreicht  nun  der  Wagen  die  Stelle  II,  so  erfolgt  aber- 
mals der  t'ontact  an  C  und  es  erfolgt  eine  Schwingung  des 
Pendels  wieder  von  M  nach  M„  d.  h.  die  rothe  Scheibe  ver- 
schwindet und  es  repräsentirt  sich  dem  Auge  ein  durch  2 
Glasscheiben  abgeschlossener  freier  weiss  gestrichener  Kaum. 
In  der  Nacht  ist  dieser  durch  eine  Laterne  L  beleuchtet,  die 
iu  eiuem  rückwärtigen  Kasten  O  ihren  verschlossenen  Sitz  hat. 

Mit  diesem  Blockapparate  steht  noch  ein  (.'ontrolapparat 
in  Verbindung,  welcher  die  Zeit  augiebt,  iu  der  der  Zug  von 
dem  Punkte  1  bis  zn  II  sich  bewegt.  Dieser  CVmtrolappara: 
besteht  aus  einer  Pendeluhr,  welche  mit  dem  Pendel  o  und 
dem  Gewichte  g  verschen  ist.  Der  Zeiger  Z  bewegt  sich  über 
ein  Segment,  auf  welchem  eine  Eintheilung  von  Stunden,  Minuten. 
Htnim.  l(> 
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Secundcn  angebracht  ist,  ond  zwar  je  nach  «ler  längsten  Fahr* 
dauer.  welche  der  Zug  henOtbigt,  um  diese  Strecke  zu  passiren. 
Ist  der  Pendel  bei  M  angezogen,  so  nimmt  er  den  kleineu 
Pendel  r>  mit  und  die  Itewegnuit  iler  I  hr  i>>t  ditdurrh  gehemmt. 
Nimmt  hingegeu  der  PemUd  die  Stellung  von  M,  ein,  so  erhalt 
der  Fhrcnpcndel  o  seine  freie  Bewegung  und  nachdem  dieser 
in  seiner  Hemmung  die  hüchste  Stelle  seines  Ausschlages  an- 
nimmt, so  muss,  sohald  diese  Hemmung  zu  wirken  aufhört, 
die  Schwingung  des  kleinen  Pendels  von  selbst  beginnen. 

Bei  jeder  Umstellung  des  Blockpcndcls  P  und  zwar  von  der 
blockirenden  in  die  niehtldoekirende  Laue  wird  der  Zeiger  Z 
immer  auf  <>  zurückgeschnellt  und  ein  mit  dem  Zeiger  in  Ver- 
bindung stehender  (Jraphitstifl  markirt  auf  der  Pu|iierscheibe  s  s 
den  Weg,  weichet!  derselbe  zurückgelegt  bat.  Bas  Zurück* 
schnellen  des  Zeigers  als  auch  das  Anschlagen  der  Papier* 
scheibe  gegen  den  Markirstift  wird  durch  den  Elcktro-Magnctcii 
bezw.  durch  dessen  Anker  l  hervorgerufen. 

Wenn  die  geniale  Idee  von  Hucousso-Brcg  uel  in 
der  Praxis  die  Feuerprobe  besteht  und  sich  in  ihrer  Wirkung 
als  verlasslich  erweist,  *o  wird  hierdurch  auf  ihm  Felde  der 
/.ni."--SiL'tialisirung  eine  neue  Aera  eröffnet,  welche  die  Idealsten 
Wunsche  der  Fachmänner  zur  Reife  bringen  kann. 

Ducousso  und  Ilregnet  verwenden  nämlich  den  Eiseu- 
bahnzug  zur  Krzeugung  von  [nduetlonKtrömOB,  die  zum  Betriebe 
von  Signaleu  dienen  sollen  und  zwar  auf  folgende  Art : 

Ein  nach  Fig.  1  Taf.  XIV  angefertigter  großer  Magnet, 
dessen  Pole  mit  isolirten  Kupferdrühtcu  umgeben  sind,  welche 
auf  Spulen  in  einer  derartigen  Fänge  aufgewickelt  sind.  dass 
dieselben  einen  Widerstand  von  7000  Ohms  reprisentiren,  ist 
in  einem  GehSUM  dicht  an  der  Insseren  Seite  der  Rhiene 
und  /war  10mD  unter  dem  Niveau  des  SchlontPltOpfes,  augebracht. 
1,'cbcr  den  Spulen  und  in  iler  Fortsetzung  der  Magnetpole  sind 
am  äusseren  Ende  zwei  Stückchen  weiches  Eisen  befestigt, 

!>as  (.ichäuse  für  diesen  Magnet  ist  iu  einer  Vertiefung 
zwischen  den  Schwellen  angebracht.  Iler  Behälter  selbst  wird 
mit  Paratin  ausgefüllt,  um  jeden  f'ontact  der  Spulen  zu  ver- 
hüten. Her  Hraht  der  Spulen  ist  an  einem  Ende  am  Gehäuse 
des  Apparates  befestigt  und  leiteuil  mit  der  Erde  verbunden, 
währenddem  das  andere  isolirte  Ende  oberirdisch  bis  zum 
zweiten  Apparate  weiter  geführt  wird, 

Hiescr  Apparat  wird  von  den  Erfindern  mit  Traiisinetteur. 
der  zweite  Apparat  mit  Ucccptcur  bezeichnet.  Dieser  zweite 
Apparat  besteht  aus  einem  L'-fttruiigen  Magnet  mit  rechteckigem 
Querschnitt,  welcher  einen  Nordpol  und  zwei  Sudpole  hat.  Fit.-,  is. 

Am  KOrdpOl  ist  das  Ende  einer  polari-irten  Lamelle 
charnierförmig  befestigt,  welche  senkrecht  gegen  die  Fläche  des 
Magnetes  und  zwischen  beiden  Zweigen  der  Südpole,  in  gleichen 
Abstanden  von  denselben,  gerichtet  ist.  Es  befindet  sich  dem- 
nach am  Ende  dieser  Stahlplatte  ein  Nordpol.,  welcher  von 
den  Einflüssen  der  beiden  gleichen  und  entgegengesetzten  Wir- 
kungen der  Sttdpole  equilibrirt  wird. 

Auf  jeden  der  beiden  Südpnle  ist  eine  Hrahtspulc  aufge- 
rollt, welche  im  entgegengesetzten  Sinne  gewickelt  ist.  Diese 
beiden  Spulen  sind  iu  Spannung,  und  die  Fänge  des  isoürten 
Kupferdrahtes  reprasentirt  einen  Widerstand  von  tHXit)  Ohms. 


Fin  Ende  diese*  Hraht  es  fuhrt  auf  der  oberirdischen  Lc'utnir 
zum  Trausmetteur.  da>  andere  Ende  ist  leitend  mit  der  Erde 
verbunden. 

Hie  Wirkung  des  Apparates  Ut  nun  folgende: 
Wenn  Radreifen  der  Locoinotivräder  oder  der  Waggons  sich 
dem  Transmetteur  nahern.  so  erregen  dieselben  in  einer  be- 
stimmten Distanz  vom  Magnetpde  eine  Induction.  Daraus  er- 
giebt  sich  eine  rapide  Erzeugung  eines  elektrischen  Inductions* 
stromes,  dosen  Intensität  proportional  der  Geschwindigkeit  ist. 
mit  welcher  die  Rader  bei  dem  Trausmetteur  vorbeiziehen.  Da 
zweite  Apparat  empfangt  den  Strom,  der  dessen  Spulen  durch- 
läuft, die  magnetische  Intensität  eines  der  beiden  Pole  stiirkt 
und  die  lies  andern  schwächt,  wodurch  die  Stahllamelle  von 
dem  starker  wirkenden  Pole  angezogen  wird.  Durch  die  la- 
melle  kann  nun  ein  loealer  Stromkreis  irgend  einer  Hatterie 
und  mit  demselben  ein  Läutewerk  oder  Signal  bethätigt  werden. 
Hie  Wirkung  des  locolen  Stromkreises  wird  so  lang»?  anhalten. 

bis  mau  mittelst  e  s  kleinen  Hebels,  der  auf  dem  oberen 

Tbeila  der  Figur  ersichtlich  ist,  die  Stahllamelle  wieder  in 

Kiir.  18. 


Automatischer  Signalgeber  Patent  Dueousso-li reg  1« t. 
ihre  centrale  Lage  zwischen  den  beiden  Polen  zurückbringt, 
welche  nach  dem  Verschwinden  des  Iinluctioiisstn>mes  ihre  neu* 
tralc  Lago  wieder  beibehält.  Auf  diese  Art  kann  mittelst 
dieses  einfachen  Apparates  nicht  nur  nach  vor-  oder  rückwärts, 
durch  Eutriegelung  oder  Auslosung  eines  optischen  oder  acusti- 
schen  Signalcs  der  Verkehr  eines  Zuges  angezeigt  .  sondern 
derselbe  kann  auch  zum  Deffnen  und  Schliessen  derjenigen  Sig- 
nale verwendet  werden,  welche  als  Itlockapparate  längs  der 
Strecke  aufgestellt  sind. 

Zu  den  wichtigen  Sicherheitsvorrichtungen  können  auch 
die  elektrischen  Barrieren  (System  M.  Pollitzer)  gezählt  wer- 
,  den,  welche  von  der  osterr. -Ungar.  Staat seiscubahn-Gesellschaft 
zur  Ausstellung  gebracht  wurden. 

Seit  den  t>  Jahren,  wahrend  welcher  diese  Barrieren  an 
Stelle  solcher,  welche  mit  Ktigvnrrichtngm  beirieb«  wrf* 
und  die  in  grosserer  Instanz  vom  Standorte  des  Wächters  ent- 
fernt sind,  zur  Verwendung  kamen,  haben  dieselben  eine  Aen- 
derung  von  Seite  des  Constructeurs  erfahren,  die  ihre  prak- 
tische Brauchbarkeit  bedeutend  erhöhte  und  besonders  die  ver- 
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(Gliche,   mite  Funkt ioniniUK  und  die  geringe  Unterhaltung 
derselhen  zur  Folge  haben. 

Ausser  den  gewöhnlichen  Bestandteilen  einer  Barriere, 
•i  h.  den  SjNTrhänmen  und  den  hierin  nöthigeu  Säulen,  be- 
geht die  elektische  noch  au*  .1cm  Masto  M  und  dem  Antricb- 
werke  A,  Fig.  3  Taf.  XIV.  Der  Mast  M  besteht  ans  einem 
«litterwerk.  an  dessen  obersten  Knde  das  Gewicht  G  angebracht 
b*.  welches  über  Rollen  R  R  sic  h  bewegt.  Da*  Gewicht  be- 
geht ans  einzelnen  Lamellen,  die  am  eine  Stange  gelagert  sind 
and  die  nach  Bedarf,  je  nachdem  c*  für  den  Auslösangsmecha- 
nisams  erforderlich  ist.  vermehrt  «der  vermindert  werden  können. 

Die  grösste  Einfachheit  wurde  hei  dein  Antriebwcrkc  er- 
zielt. Fig.  4  und  Fig.  5  a.  6  a  Taf.  XIV,  indem  der  ganze 
Kldennechanismas,  der  für  die  Bestätigung  der  Barrieren  zu 
romplicirt  und  daher  zu  öfteren  Reparaturen  Anlass  gab.  durch 
einlache  Hebelübertragungen  ersetzt  wurde. 

Zar  leichteren  Verstäadlichung  dieses  Mechanismus  soll 
da*  Schema  Fig.  4  erläutert  werden : 

a  ist  ein  Zahnsegment  (Rechen),  h  ein  gabelförmiger  Anker, 
der  um  den  Punkt  c  drehbar  ist  und  einerseits  in  das  Zabn- 
t^rmeot  eingreift,  andererseits  zwischen  den  Polen  des  Elektro- 
Magnete*  K  gelagert  ist.  Das  Zalinsegment  a  ist  auf  einer 
kurzen  Achse  il  befestigt,  welche  Achse,  an  der  Stelle  wo  der 
Hebel  e  aufliegt,  zur  Hälfte  derart  ausgefeilt  ist,  das»  nur  die 
schwarz  bezeichnete  Stelle  übrig  bleibt  ond  der  aufliegende 
Bebel  c  bei  einer  Drehung  nach  der  angegebenen  Pfeilrichtung 
ton  der  Achse  abfällt. 

Auf  derselben  Achse  ist  hinter  dem  Hebel  e  der  Hammer  g 
eeUgert  und  unter  diesem  befindet  sich  auf  der  Achse  h  dor 
MQt/hebel  i.  Dieser  letztere  stützt  sich  gegen  den  Ansatz  k 
de*  Zahnrades  A  ond  verhindert  aur  diese  Weise  die  Rotation 
des  ZAhnrades,  welche  durch  die  Einwirkung  des  Gewichtes  G 
and  durch  Vermittlung  des  mit  der  Seiltrommel  C  auf  einer 
and  derselben  Achse  gelagerten  Zahnrades  B  erfolgen  würde. 

Itarrh  die  vom  Inductor  kommenden  Wechselströme  wird 
der  polari»irte  Anker  b  zwischen  den  Polen  des  Elcktro-Mag- 
aet«  E  hin  und  her  bewegt.    Dadurch  erfolgt,  dass  da»  Seg- 
alen! seiner  Schwere  folgend,  Zahn  um  Zahn  nach  abwärts  | 
rleitet  und  dabei  die  Achse  d.  auf  welcher  es  lagert,  in  jene  ! 
Stellung  bringt,  dass  der  Hebel  e  abfallen  mnss.   Sobald  dieses 
*rfo!gt.  fällt  sofort  der  auf  derselben  Achse  mit  dem  Hebel  c  gc-  \ 
laaerte  Hammer  g  auf  den  Stützhebel  i  nieder,  schlägt  den-  j 
»Iben  von  dem  Ansätze  k  des  Rades  A  weg  und  drückt  ihn 
bis  auf  den  Stfltzbolzen  m  zurück.    Dadurch  wird  das  Rad  A 
«od  mit  ihm  das  Gewicht  G  frei  gegeben  und  während  letzteres 
Bieder  geht,  dreht  «ich  das  erstcre  in  der  angegebenen  Pfcil- 
nebtang.    Mit  dem  Rade  A  kommt  aber  die  auf  derselben 
Achse  gelagerte  Kurbel  K  in  Bewegung  und  scliliesst  durch 
eine  mit  ihr  und  mit  dem  Sperrbaume  iu  Verbindung  stehende 
Lenkstange  die  Barriere.    Der  Bogen,  welchen  die  Kurbel 
ond  das  Rad  A  bei  Schliessung  der  Barriere  beschreiben,  be- 
trägt 180  •. 

In  Folge  dessen  kommt  der  dem  Ansätze  k  gegenüber- 
hegende Ansatz  k'  nach  der  Beendigung  der  Drehung  an  dessen 
Stelle. 

Wahrend  dieses  Weges  nun,  erfolgt  wieder  die  Arretirong 


des  Gewichtes  und  kann  die  Oeffnuug  der  Barriere  durch  er- 
neuerte Einwirkung  der  elektrischen  Ströme  auf  folgende  Weise 
statt  linden : 

Auf  der  rückwärtigen  Seite  des  Zahnrades  A  unter  den 
Ansätzen  k  und  k,  befinden  sich  die  blattförmigen  Ansätze  n 
und  n,  (punktirt).  Iu  derselben  Ebene  wie  dies«!  Ansätze  ist 
auf  der  Achse  f  hinter  dem  Hammer  g  der  Hebel  o  befestigt, 
welcher,  bei  der  Auslösung,  der  Bewegung  des  Hammers  gefolgt 
ist  und  nun  eine  geneigte,  dem  Hammerstiele  ungefähr  paral- 
lele Lage  einnimmt.  Auf  diesen  Hebel  trifft  nun  der  Ansatz  u. 
hebt  denselben  bei  der  Drehung  des  Rades  A  snecesive  und 
nimmt  ihn  bei  der  Bewegung  sammt  dem  Hebel  c  mit,  wahrend 
der  Daumen  u  des  Hammers  auf  den  Stützhebel  i  einwirkt 
und  so  auch  diesen  iu  die  ursprüngliche  Lagu  rückt.  Bei 
dieser  Drehung  trifft  auch  der  Mitnehmer  x,  welcher  mit  dem 
Rade  A  auf  derselben  Achse  befestigt  ist,  auf  den  Dauincn- 
hebel  y  ond  dreht  denselben  sammt  dem  Segment  a  und  der 
Achse  d  in  ihre  ursprüngliche  Stellung.  Während  dieser  Be- 
wegung ist  aber  auch  der  Ansatz  k,  mit  dem  Stützhebel  in  He- 
rflhrang  getreten  und  der  Apparat  ist  wieder  arretirt,  und 
die  Sperrbliume  sind  gehoben.  L'm  die  gleichmäßige  Bewegung 
in  dem  Gange  der  Sperrbäume  zu  erzielen,  ist  mit  der  Achse  r 
des  Rades  A,  welche  entsprechend  abgekröpft  ist,  eine  Glycerin- 
Bremse,  R  Fig.  5  u.  5  a,  befestigt.  Dieselbe  besteht  aus  einem 
messingenen  Cy linder,  dessen  Kolben  mit  einem  feinen  Loche 
versehen  ist  and  welcher,  beim  Auf-  und  Niedergehen,  die 
Flüssigkeit  durchpresst.  Der  Cylinder  seihst  ist  um  die  Achse 
P  gelagert  und  kann  um  dieselbe  die  in  verticaler  Ebene  er- 
forderlichen Bewegungen,  wie  diese  durch  die  Bewegung  der 
Achse  r  sich  ergeben,  mitmachen. 

Hinter  dem  Mitnehmer  *  lagert  noch  auf  der  Achse  r 
ein  Ilartgummiknopf  s.  Dreht  sich  nun  die  Achse  r  hei  Sper- 
rung der  Barriere  um  180°,  so  drückt  derselbe  auf  die  Feder« 
p  und  q  und  bringt  dieselben  in  Contact,  wodurch  ein  elek- 
trischer Strom  geschlossen  wird,  welcher  das  Oontrolklingelwerk, 
das  bei  den  Wächtern  sich  Ivclindct.  zum  Ertönen  bringt.  Ein 
Sperrhaken  S  verhütet  jede  retograde  Bewegung  des  Trieb- 
werkes und  macht  es  auch  unmöglich,  den  geschlossenen  Sperr- 
banm  in  vertikale  Bewegung  zu  bringen  resp.  denselben  zu 
heben.  Em  jedoch  in  Fülle«,  wo  Fuhrwerke  zwischen  den  Bar- 
rieren eingeschlossen  werden  sollten,  denselben  es  zu  ermög- 
lichen, aus  dem  Bereiche  der  Barriere  zu  kommen,  ist  eine 
mechanische  Fcdervorrichtung.  Fig.  (>  Taf.  XIV,  angebracht,  welche 
es  gestattet,  den  Sperrbaiim  (bezw.  den  einen  oder  den  anderen) 
in  horizontaler  Richtung  von  sich  zu  stossen  und  welcher  wieder 
automatisch  in  die  frühere  geschlossene  Lage  zurückkehrt. 

Das  Oeffuen  und  Surren  der  Barriere  erfolgt,  sowohl  für 
eine  als  für  mehren»,  von  eitlem  Standpunkte  des  Wächter« 
mittelst  Eines  Inductionsapparates,  welcher  laut  Fig.  7  und  7a 
Taf.  XIV  in  einem  Holzkloben  ausserhalb  des  Wiiehterhrtuscs 
augebracht  ist.  Sowohl  für  das  Vorlauten,  welches  durch  eine 
Glocke  H,  welche  unmittelbar  au  dem  Gitternmste  angebracht 
ist,  als  auch  fnr  die  Stellung  der  Barriere  selbst  aenü«?  eine 
Leitung,  die  längs  der  Strecke  auf  den  gewöhnlichen  Tele- 
grapheusüalen  gezogen  wird  nnd  auch  nnr  Ein  Induriionsapparat. 
da  derselbe  2  Schleiffedem  besitzt,  der,  je  nachdem  der  Tu-ter 
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T  oder  T'  niedergedrückt  wird,  einen  coniinuirlicheu  oder 
Wechselstrom  L'irlit  :  nur  tiir  «Ii».-  1  "mtt f.lkliii^<-lw erkt-  W.  welche 
dem  Wächter  die  richtige  Schliessung  der  Karriere  zur  Anzeige 
bringen  sollen,  ist  eine  zweite  Leitung  erforderlich,  welche 
einen  Strom  von  4  Leclanchc-Klemeuten  erfordert,  der  die  ge- 
nügende Starke  für  die  C'ontrol-Glocke,  selbst  für  2  Kilometer 
Entfernung,  besitzt. 

Die  liethätigung  solcher  Ilarrieren  geschieht  nun  auf  fol- 
gende Art : 

Nach  erfolgtem  Glockensignal  und  je  nachdem  der  Wäch- 
ter mehr  oder  weniger  von  der  Station,  von  welcher  der  Zug 
sich  in  Bewegung  setzt,  entfernt  ist,  druckt  derselbe  vorerst 
an  den  oberen  Taster  T  unter  fortwährender  Drehung  der 
Km  bei  K  des  Inductors  und  läutet  auf  diese  Art  den  zufällig 
passiremlcn  Fuhrwerken  der  Febersctzung  vor.  sodann  drückt 
derselbe  auf  den  Taster  T\  währenddem  er  mit  der  Kurbel  K 
eine  volle  l'tndrchung  bewirkt ,  welche  zur  Schliessung  der 
Barriere  vollkommen  hinreicht.  Letztere  Bewegung  ist  jedoch 
nur  nnthwendig,  um  das  Oeffnen  derselben  zu  bewirken. 

Ks  ist  selbstverständlich,  dass  vom  Standpunkte  eines  Wäi  It- 
ters zwei,  drei  oder  mehrere  Barrieren  bethätiget  werden  können, 
wie  dieses  bereits  auch  auf  den  Linien  der  österr.-uugar.  Staats- 
eiscnbahn-Gesellschaft  zur  Durchführung  gekommen  ist,  nur  ist 
hierbei  zu  bemerken,  dass  vorerst  jene  Taster  zu  drückeu 
kommen,  welche  der  Zugsrichtung  entgegen  stehen. 

Bei  den  bis  jetzt  zur  Ausführung  gekommeneu  elektrisch« 
Barrieren  mit  Gittermasten  sind  dien-  selbst  weiss  gestrichen, 
währenddem  das  in  denselben  befindliche  Gewicht  G  rutli  ge- 
striehen ist.  Dieser  Umstand  trügt  dazu  bei,  die  Stellung  des 
Gewichtes  genau  zu  eontroliren  nnd  es  dadurch  zu  ermöglichen, 
dass  ein  Ablaufen  desselben  niemals  zu  befürchten  ist. 

Die  Aufhängeweise  des  Gewichtes  laut  Fig.  3  Taf.  XIV 
und  die  Starke  der  Seiltrommel  bewirken  für  jede  Stellung  der 
Barriere  ein  Ablaufen  von  40"'™,  so  dass  für  eine  Frequenz 
von  50  Zügen  pro  Tag  die  Höhe  eines  Mastes  von  ca.  4.5" 
ausreicht,  um  das  Aufziehen  des  Gewichtes  nur  einmal  während 
24  Standen  vornehmen  zu  müssen. 

Breguet  brachte  einen  Blockapparat  zur  Ausstellung,  wel- 
cher bei  der  französischen  Westbahu  in  Anwendung  ist.  Der- 
selbe, nach  dein  Systeme  Iiegnault.  besteht  aus  einem  Käst- 
chen Fig.  19,  welches  an  der  Außenseite  des  Gebäudes  bo- 
festiget  ist.  Ausserhalb  desscllicn  betinden  sich  zwei  Zeiger  r 
und  i,  welche  die  Fahrrichtung  des  Zuges  anzeigen.  Der  Zeiger  r 
ruht  auf  der  Achse  einer  Galvanoscopnadcl  G,  Fig.  8  Taf.  XIV, 
und  bringt  durch  seine  Ablenkung  die  Bewegung  des  anderen 
Zeigers  i  durch  S  und  R  hervor,  welcher  die  Ablassung  eines 
Zuges  anzeigt.  Das  Abfahrtsigmtl  wird  durch  einen  Druck  auf 
den  Knopf  D  gegeben.  In  Folge  <les  (.'ontactes  wird  ein  posi- 
tiver Strom  in  die  Linie  L  zur  anderen  Station  geleitet.  Da- 
selbst aber  gebt  dieser  durch  den  Elektromagnet  M  zur  Erde. 
Dieser  Strom  drückt  die  Xadel  des  Galvanoscops  gegen  den 
Anschlag  und  es  entsteht  in  dem  Ansätze  u  ein  Südpol,  daher 
diese  die  lieweguug  gegen  den  Nordpol  hin  machen  muss,  und 
bringt  dadurch  den  Zeiger  i  in  Bewegung.  Durch  dos  Drücken 
des  Knopfes  wird  aber  in  der  Empfangsstation  eine  Batterie 


geschlossen,  welche  ihren  Strom  der  zcicheiigchcuden  Station 
sendet  und  den  Zeiger  r  in  der  l'feilrichtung  dreht,  den  Zeiger 
i  dagegen  ruhig  belässt.  Kommt  der  Zug  auf  der  bestimmten 
Station  an.  so  drückt  der  Beamte  den  Knopf  A  und  unter- 
bricht, weshalb  in  der  früheren  Station  sich  r  wieder  lotbrecht 
stellt.  So  lange  in  der  Aukunftstation  der  Zeiger  r  abgelenkt 
ist,  kann  auf  ein  gegebenes  Abfahrtsigna]  keine  Rückanwort 
erfolgen.  1m>  das  AukunfWciclicn  auch  wirklich  gegeben  wurde. 

Ein  Rlockapparat  nach  dem  System  Postel-Vinay  war 
in  der  französischen  Abfindung  von  dieser  Firma  aufstellt. 
Die  hauptsächlichsten  Bedingungen,  die  mit  diesem  Blocksystem 
erfüllt  werden,  sind  die  folgenden  zwei: 

1.  Sobald  der  Wächter  eines  Semaphor-I'ostens  A  den  Flügel 
des 8emapbori  auf  »Halt-  gestellt  hat.  muss  das  Signal,  ledig- 
lich in  Folge  der  Durchführung  der  dazu  erforderlichen  Mani- 
pulation, derart  in  dieser  Stellung  tixirt  sein,  dass  es  dem 
Wächter  nicht  möglieh  ist,  das  Gleise  frei  zu  geben,  bevor  er 
nicht  vom  folgenden  Rosten  B  die  Erlaubnis»  da/u  erhalten  hat. 

Fig.  19. 


|;;...  I  .(.,..-.,•  System  l:   g n a Ii  1 1. 

2.  Der  Posten  B  soll  diese  Erlaubnis*  erst  dann  geben 
können,  wenn  er  gewi  »c  Manipulationen  durchgeführt  hat. 
welche  verschieden  sind,  je  nachdem  der  Rosten  B  ein  Stations- 
oder Streckenposten  ist.  jedoch  alle  den  Zweck  haben,  den 
Rücken  des  Zuges,  der  von  A  evpedirt  wurde,  zu  decken.  Für 
die  erste  Bedingung  M  die  Anordnung  eine  derartige,  dass 
der  Apparat  sich  auf  alle  schon  im  Betriebe  betindlichen  Sig- 
nale anwenden  lasst.  Es  genügt,  die  zur  Bcthätigung  des  Fiti- 
gels direct  auf  dem  Mast  angebrachte  Kurbel  durch  einen  im 
Wächterhäuschen  aufgestellten  Hebel  /u  ersetzeu,  welcher  einer- 
seits durch  eine  steife  Transmission  mit  dem  Semaphor  und 
andererseits  mit  dem  Apparat  verbunden  ist  und  zwar  wie  folgt : 

Fig.  1  u.  2  Taf.  XV  zeigen  die  Aussen.msicbt  eines  dojv- 
pclten  Apparates.  Er  besteht  im  Wesentlichen  aus  einem  guss- 
eisernen.  iu  der  Mauer  des  Wächterhäuschens  befestigten  Rahmen, 
welcher  alle .  durch  einen  hölzernen  Kasten  geschützte,  Be- 
standteile trägt. 

Rechts  und  links  vom  Appaiate  befinden  sich  zwei  eiserne 
Lamellen,  welche  jede  mit  einem  Winkelhebel  o,  Fig.  1  a.  der 
sich  um  a  dreht,  verbunden  sind.     Dieser  Winkel  folgt  ver- 
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njttel«  der  Zugstange  b  und  der  Umsetzung  c  den  Bewe- 
des  ManövrirhcbeU.  Fig.  1 1>.  so  dass  bei  niedergedrückter 
Nolrag  de»  Hebels,  welche  dem  Haltsignal  entspricht,  die 
i-.-fnie  Lamelle  in  das  Innere  des  Kastens  gedrückt  wird,  wah- 
■  &i  ilieselbe  herausgezogen  wird,  wenn  der  Hebel  sich  in  um- 
;?U«rter  Stellung  befindet.  Diese  Lamelle  gleitet  in  der  Füh- 
ren* i  .=.  Fig.  1.  nnd  ist  mit  einem  Einschnitt  h'  versehen. 
ia  «rieben  bei  entsprechender  Lage  der  Lamelle  der  Kiegcl  i, 
iitr  sch  in  einer  senkrechten  Nuth  bewegt,  vermöge  seines  Ge- 
»:iite»  fällt.  Dadurch  ist  also  die  Lamelle  und  mit  derselben 
•.Ut  Hebel  und  der  Flügel  des  Semaphors  arretirt.  so  lange 
in  Riegel  nicht  gehoben  wird.  Nachdem  der  Kasten  «ies 
x  parate*  verschlussen  ist,  kann  dies  nur  dann  geschehen,  wenn 

•  i  -^ktrischer  Strom  in  entsprechendem  Sintio  die  Drahtspule 
.Jarrhzieht  und  in  dem  weichen  Eisenkern  derselben  eine 

^«gneüsrüe  Kraft  induzirt,  welche  abstossend  auf  den  mit  dem 
•-un.üiren  Magnet  I  verbundenen  und  in  Folge  Kinwirkung 
-  tet/teren  im  normalen  Zustande  an  dem  weichen  Eisenkerne 
-rJiegfnden  Anker  k  einwirkt. 

Soaie  unter  Kinwirkung  des  elektrischen  Stromes  dieser 
(■•LU.t  aufgehoben  wird,  folgt  der  Anker  dem  Impuls  der 
-.iraiifder  n  und  zieht  den  Riegel  aus  dem  Einschnitte;  erst 
M.b  üm  dies  geschehen,  kann  der  Wächter  das  Signal  »Bahn- 
•:■■[.  Lt-Nen. 

Hierbei  ist  zu  bemerken: 

1.   Hei  einer  Bewegung  uach  auswärts  hebt  die  Lamelle 

•  HLiUelst  der  schiefen  Ebene  des  Keils  p  den  stählernen 
•! -ifann  ij .  welcher  in  Folge  dessen  den  Anker  k  wieder 
:txa  <!«"  Eisenkern  der  Drahtspule  stösst ;  diese  Wirkung  cr- 
-■oert  sich  auch  beim  Hineinstossen  der  Lamelle. 

l»ersclbe  Keil  p  wirkt  auf  gleiche  Weise  mit  seiner 
»(mm  Partie  auf  den  Schwengel  r  ein.  an  dessen  Kndc  der 
Kiitn  s  angebracht  ist  nnd  dessen  Function  später  erläutert 
-^.l<-n  wird. 

3.  Der  in  Figur  ersichtliche  Hebel  mit  dem  Gegenge- 
•-.••bte  t.  welcher  den  Bewegungen  des  Riegels  folgt  und  dessen 
fj.  it  einen  Stab  n  berührt,  der  mit  einer  weissen  Scheibe  am 
.jii-mi  Ende  versehen  ist,  bewirkt  durch  seine  Hebung  das 
{-■^•■k-inen  der  weissen  Scheibe  in  einer  im  Kasten  angebrachten 
'sfcwig  und  zeigt  dem  Wächter  an,  dass  er  das  Sigual  -Bahn- 
'<■:-  geben  kann;  fallt  hingegen  der  Riegel,  so  verschwindet 
ifh  .1k  weisse  Scheibe  und  eine  rot  he  Flache  erscheint  in 
1  ■  '  Vffnung  des  Kastens. 

Im  Vorhergehenden  wurde  gezeigt ,  dass  die  Aushang 
•1-^  Apjarates  nur  mit  Hülfe  eines  elektrischen  Stromes  statt- 
kann;  dieser  elektrische  Strom  darf  nur  vom  Posten  B 
urvhen  nach  vorangegangener  Durchführung  gewisser  Manöver. 

Für  PosUrn  der  currenten  Strecke  würde  es  behufs  strikter 
Aiwcodung  des  Systems  genügen,  wenn  der  Wächter  selbst 
«I-l  Semaphor  auf  »Halt«  stellt.  Nachdem  aber  der  Semaphor 
"B  absolutes  Haltsigual  giebt  und  die  mit  voller  Geschwindig- 
"it  ankommenden  Züge  nicht  im  Stande  sind,  plötzlich  zu 
•hm.  ist  vor  jedem  Semaphor  eine  Scheibe  angebracht,  welche 
Haltsignal  des  Semaphors  früher  und  im  anderen  Falle 
•t«er  als  der  Semaphor  gestellt  wird,  zu  welchem  Behufe  in 


I  dem  Wächterhäuschen  2  Manörrirbobcl  nebeneinander  ange- 
I  bracht  sind. 

Um  die  Bahn  rückwärts  freigeben  zu  können,  muss  der 
Wächter  B  also  vorher  eine  Scheibe  und  den  Semaphor  ge- 
stellt haben. 

Ausserdem  ist  noch  die  Anordnung  getroffen,  dass  nicht 
bloss  die  niedergelegte  Stellung  des  Scheibenhebels,  welche  mit 
dem  Haltsignal  correspondirt,  den  Wächter  in  den  Stand  setzt, 
die  Bahn  frei  zu  geben,  sondern,  dass  die  IhaLsachlirhc  Stel- 
lung des  Signals,  welches  möglicherweise  dem  Impuls  des  He- 
bels nicht  gefolgt  ist,  den  Taster  für  die  Abgabe  des  elek- 
trischen Auslösungsstromes  urgirt.  Um  ferner  die  mögliche 
Anhäufung  von  Zagen  auf  der  Strecke  A  B  zu  verhindern, 
ist  die  Einrichtung  getroffen,  dass  der  Taster,  einmal  gedrückt, 
erst  dann  wieder  funetioniren  kann ,  wenn  die  Signale  auf 
»I lahnfrei«  gestellt  und  wieder  geschlossen  wurden.  Dieses  er- 
folgt auf  folgende  Weise: 

Der  Taster,  welcher  zum  Schlicsscn  des  Auslösungsstrome* 
dient,  ist  ein  Tyre"seher  Taster,  Fig.  1  d,  unter  welchem  sich 
ein  Elektromagnet  befindet,  desseu  verlängerter  Anker  mit 
j  einem  Loche  verseheu  ist,  in  welchem  sich  ein  in  c,  c  mit 
Führung  versehener  vertikaler  Stahlstab  b  bewegt. 

Das  Scheibchen  a  bewirkt-,  dass  der  auf  dem  Anker  auf- 
liegende Stab  an  der  Bewegung  des  letzteren  theilnimmt ,  so 
dass  er  in  das  im  Taster  angebrachte  Loch  e  eindringt  und 
dadurch  das  Niederdrücken  desselben  verhindert,  so  lange  der 
Anker  nicht  angezogen  wird;  wenn  im  Gegentbeile  ein  Strom 
die  Draht  spulen  des  Elektromagneten  durchlauft,  was  immer 
geschieht,  wenn  die  Scheibe  auf  «Halt«  steht,  so  füllt  der  Stab 
b  vermöge  seines  Eigengewichtes  herunter  und  giebt  den 
Drücker  frei. 

So  lange  also  die  Scheibe  nicht  gestellt  ist,  bleibt  der 
Drücker  arretirt  und  wird  erst  ausgelöst,  wenn  die  Signale  ge- 
geben sind. 

Ausserdem  trügt  der  Anker  an  seinem  Ende  einen  Haken 
f;  *ird  nun  der  Knopf  niedergedrückt,  so  nimmt  das.  drei- 
,  armige  Stück  g  Theil  an  dieser  Bewegung,  indem  dasselbe 
'  mittelst  des  Hakens  an  den  Anker  gedrückt  wird  und  in  dieser 
I  erhobenen  Stellung  verbleibt,  so  lange  der  Anker  vom  Elek- 
tromagnet angezogen  wird.    Nun  bildet  aber  ein  Arm  dieses 
Stückes  g  eine  Galtel,  in  welcher  das  Stäbchen  h  befestigt  ist. 
welches  somit  durch  die  Gabel  gehoben  wird  und  in  ein  zwei- 
tes Loch  i  des  Tasters  eindringt,  wenn  dieser  seine  ursprüng- 
liche Stellung  wieder  eingenommen  hat. 

Sobald  die  Scheibe  auf  »Babnfrei«  gestellt  ist  und  der 
Strom  nicht  mehr  circulirt.  wird  der  zweite  Riegel  fallen,  wah- 
rend der  erste  wieder  seinen  Platz  einnimmt  und  den  Drucker 
erst  frei  giebt,  wenn  die  Signale  aufs  Nene  gi-g<dK«n  «erdin. 

Ein  mit  dem  dreiartnigen  Stuck  mittelst  Gelenk  verbun- 
dener Zeiger  t  erscheint  in  einer  viereckigen  Ocffnung  des 
Kastens  und  zeigt  dem  Wächter  an,  ob  er  dem  vorhergehen- 
den Posten  •Babnfrei«  gegeben  hat  »der  nicht. 

Neben  dein  Drücker,  welcher  die  Aufschrift  -liahnfrei 
gegeben«  trägt,  befindet  sich  ein  zweiter  Taster  mit  der  Be- 
zeichnung »Ansagen«,  welcher  stets  frei  funetioniren  kann  und 
zur  Corres(iondenz  zwischen  den  aufeinanderfolgenden  P»-tcn 
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und  zur  automatischen  Avisirung  der  Züge  dient.  Dies«-*  wird 
wie  folKt  bewerkstelligt: 

Oberhalb  dieses  Tasters  befindet  sich  eiu  Winkel  I'.  Fig.  1 
l  Detail  bei  1  e),  dessen  eine  Ende  an  dem  am  Kopf  des  Tas- 
ters befestigten  Schraubenkopfes  ra'  anliegt  und  so  einen  Hebe- 
arm  bildet:  der  andere  Schenkel  des  Winkels  fügt  sieh  in  den 
Haken  S  ein.  welcher  mittelst  Gelenkes  an  dem  Schwengel  r 
befestiget  ist.  So  oft  der  Semaphor  auf  »Halt-  gestellt  wird, 
bethätigt  dieser  Haken,  von  links  nach  rechts  gezogen,  den 
Taster,  wodurch  der  Zug  im  folgenden  Posta  angekündigt 
wird.  Das  Freigeben  der  nahn  durch  den  Semaphor  wirkt  je- 
doch auf  diesen  Apparat  nicht  ein.  Das  Anküudiguugs-Signal 
Äussert  sich  in  einem  ü  lockenschlage  des  Jousscl  in  'sehen 
Läutewerkes. 

In  den  Stationen  und  den  mit  Attsweichgleiseu  versehenen 
Zwischenpunkten  treten  den  localen  Bedingungen  entsprechende 
Aendernngen  ein. 

Hier  Ist  die  Einrichtung  getroffen,  dass  an  jedem  Eude 


Fig.  20. 


Wächter  gezwungen  ist,  die' Handhabung  in  der  durrh  die 
Instruction  vorgeschriebenen  Reihenfolge  durchzufuhren. 

In  der  Zeichnung  sind  die  elektrischen  Verbindungen  er- 
sichtlich gemacht  und  die  Klemmschrauben  mit  gleichnamigen 
Buchstaben  ('.  L,  S,  T,  Z  bezeichnet. 

Ein  einziger  Draht  genügt  for  die  Abgabe  der  .lonsse- 
1  i  u  'sehen  Signale,  für  die  elektrische  Auslftsuug  der  Semaplioren 
nnd  die  Ankündigung  der  Zuge  auf  den  zwei  Gleisen.  Die 
J  oo  s  se  I  i  n  'sehen  Lautewerke  sind  in  den  Stromkreis  hinter 
dem  Elektromagneten  eingeschaltet.  Die  Linie  tritt  durch  die 
kopferne  Lamelle  L,  Fig.  2  Taf.  XV.  in  den  Apparat  ein 
und  steht  nur  in  Folge  des  Contactes  dieser  I-anielle  mit  der 
Schraube  V  mit  diesem  Elektromagneten  und  dem  Läutewerke 
in  Verbindung. 

Die  Taster  bewirken  zuuäebst  die  Aufbebuug  eines  Con- 
tactes, d.  h.  die  Isolirong  des  Apparates,  ferner  das  Seliliessen 
des  Stromes,  welcher  direct  die  Linie  passirt  ohne  in  irgend 
einer  WeUe  den  Zustand  des  Kostens  zu  verändern. 

Kig.  ?}. 

Sj.tem  SeJIaezek  tinl  Wiknllil. 


Fig.  11. 


des  Bahnhofes  ein  Semaphor  sich  befindet,  von  denen  jeder  mit 
zwei,  dou  zwei  Gleisen  entsprechenden,  Armen  versehen  ist : 
der  eine  dcrselhen,  auf  die  oben  besprochene  Weise  arretirt. 
dient  als  Ausfahrts-Sigual  und  der  andere,  separat  zu  bedienende 
Arm,  als  Hahnbofeinfahrts-Signal,  welcher  somit  eine  Art  spe- 
cieller  Blockstrecke  bildet. 

Um  dip  Bahn  rückwärts  frei  zu  geben,  mnss  ausser  der 
Scheibe  noch  der  entsprechende  Arm  des  Eintritts-Semaphor's 
auf  »Halt«  gestellt  werden:  zu  dem  Zwecke  wird  der  elek- 
trische Strftm  einen  auf  dem  Manövrirhebel  angebrachten  Strom- 


Die  Funetionirung  der  Scheibe  wird  an  der  Außenseite 
de*  Wächterhäuschens  durch  ein  Läutewerk  und  an  der  inneren 
Seite  desselben  durch  einen  Zeiger  controlirt.  , 

Das  Signalkästchen  ist  überhöht  und  verglast ;  steife  Trans- 
missionen verbinden  die  Hebel  mit  den  Semaphorenniasten.  Die 
Hebel  selbst  sind  untereinander  derart  verbunden,  dass  der 


Der  »Bahnfrei— Taster  erregt  einen  negativen,  der  »An- 
kündigungs-Taster«  einen  positiven  Strom,  welche  Ströme  die 
Auslosnngs-Sptile  und  das  .lousselin'selie  Läutewerk  durchlaufen. 

Zur  Sicherheit  der  verkehrenden  Züge  läugs  der  Strecke 
müssen  noch  die  elektrischen  Beleuchtungen  derselben  durch  eine 
elektrische  Locomotivlampe  angeführt  werden,  nnd  wurden  bei  der 
Ausstellung  2  Systeme  zur  Anschauung  gebracht  und  zwar  jenes 
von  Sedlaczek  und  Wiknllil  und  jenes  von  Stummer 
und  Krämer. 

Bei  ersterem  Systeme  erfolgt  die  Hegulirang  der  Ijimpe 
durch  das  Princip  der  eotuniuiiicircndcn  Kohren.  Figur  20 
bis  22.  Die  im  (Querschnitte  ungleiche  Kohren  sind  mit  Gly- 
cerin  gefüllt.  Uber  welchem  zwei  luftdicht  schlicsscndc  Kolben 
sich  betinden.  Die  Regnlirung  kann  auf  zweierlei  Arten  be- 
werkstelligt werden  und  zwar  entweder  durch  einen  Elektro- 
magneten oder  durch  eineu  Centrifugalregulator.  wie  diese 
durch  Fig.  20  u.  21  aebematiseh  dargestellt  sind.  Die  Kohlcn- 
stäbo  sind  mit  den  Kolben  a  und  b  fest  verbunden  und  macheu 
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mit  dieseu  die  Bewegungen  mit.  Die  Durchmesser  sind  so  ge- 
wählt, dass  der  Kolben  a  mit  der  positiven  Kohle  den  dop» 
pellen  W>«  zurücklegt,  als  der  Kolben  b  mit  der  negativen, 
•Urnit  der  Lichtbogen  an  demselben  Paukte  verbleibt. 

IHt  Kolben  a  ist  schwerer,  drückt  auf  die  Flüssigkeit 
und  bebt  den  Kolben  b  bis  die  Kohlen  sich  berühren.  In  dem 
Momente  wird  der  Strom  in  der  I>ampe  geschlossen  and  da- 
ilorvii  zieht  ein  Elektromagnet  c  den  kleinen  Kolben  d  im 
Hahne  heraus,  wodurch  der  Kolben  mit  der  negativen  Kohle 
Mih  senkt  und  den  Lichtbogen  bildet. 

l*ü*  positive  Kohle  bleibt  in  ihrer  Stellung,  weil  durch  die  Be- 
wegung de*  Kolbens  d  gleichzeitig  die  Verbindung  zwischen 
teideu  commuuicircnden  Bohren  abgeschnitten  wird.  Der  Köl- 
len im  Hahne  bleibt  so  lange  herausgezogen,  bis  der  Elektro- 
magnet schwächer  wird  durch  Vcrgrösserung  des  Lichtbogens 
in  Folge  Abbrenneus  der  Kohlen;  dann  wird  er  durch  eine 
Feder  wieder  nach  einwärts  gedrückt,  stellt  die  Verbindung 
zwischen  beiden  Rühren  wieder  her  and  die  Kohlen  nähern 
-ich  einander  wieder. 

l.me  andere  Uahnstcllung  verbindet  die  Rohreu  durch 
•  me  weite  Uohrung,  wodurch  man,  wie  es  beim  Einsetzen  neuer 
Kohlen  nüthig  ist.  dann  sehr  leicht  die  Kohlcnhalter  schnell 
ji,  die  richtige  Lage  zu  einander  bringen  kann. 

Statt  durch  Anwendung  eines  Elektromagneten  kann  die 
l:*  culirung  des  Lichtbogens  auch  direct  durch  die  Umdrehung 
■  i-r  Maschine  selbst  besorgt  werden.  Zu  dein  Zwecke  steht' 
ilie  Achs*-  vermittelst  eines  kleinen  Ccntrifugalrcgulators  f  mit 
:  -tu  kleinen  Regulirkolbcn  d  im  Hahne  der  Lampe,  Fig.  21, 
durch  Gestänge  in  Verbindung. 

Wenn  die  Maschine  angelassen  wird,  wird  der  Kolben  d 
iii  Folge  der  Zusamracnziebung  des  Centrifugalrcgulators  heraas- 
.--zogen,  schliefet  zuerst  die  Durehgangönuuug  gegen  den  Cy- 
iin-UT  a,  und  bei  weiterem  Herausziehen  bildet  sich  der  Licht- 
N-iren.  weil  durch  Nachziehen  der  Flüssigkeit  der  Kolben  b 
•inkl. 

Das  Abbrennen  der  Kohlen  bedingt  das  Wachsen  der  Um- 
drehungsgeschwindigkeit der  Maschinen,  somit  noch  weiteres 
Herao-ziehen  des  Kolbens  bis  bei  cntsprcchen<ler  Grösse  des 
1  ifht  Ilgens  eine  zweite  Oeffnung  die  rommuiiication  der  Flüssig- 
keit herstellt  und  das  Eindringen  dcrs>elbeu  au»  dem  positiven 
in  den  negativen  Cj linder  wieder  gemattet,  wodurch  die  Kohlen 
L«  i!eütinnudiT  rucken.  Die  Maschinen  rotiren  sodann  laug- 
-.imer.  der  Regulator  schiebt  den  Kolben  wieder  ein  und  schliefst 
die  Durchgangsöffuung. 

Dieser  Vorgang  wiederholt  sich  während  des  ganzen  lie- 
tnel»e*.  Die  Bewegung  des  Regulators  spielt  während  derselben 
in  «ehr  engen  (ireiueu,  so  dass  die  Kohlen  ganz  gleichmütig 
und  ullmahlig  abbrennen  und  da  die  Flüs-sigkeitssiule  zwischen 
1  riden  Kolben,  welche  die  Hcgulirung  vermittelt,  weder  einem  , 
Drucke  nachgiebt.  noch  siel  »in  Vacuum  bilden  lasst,  so  brennt  1 
die  Lampe  trotz  aller  Stosse  und  Erschütterungen  ganz  ruhig  fort.  ! 

Zur  Speisung  der  I-anipc  wird  eine  dynamoelektrische  Ma- 
schine von  Sehuckort  in  Nürnberg  verwendet,  die  durch  ; 
eine   Rotationsdampfmaschine  (System  Abrahami  betrieben 
wird.    Beide  Maschinen  sind  direct  gekuppelt  auf  einer  guss- 
? L-emen  Fundamentplatte  und  an  einer  geeigneten  Stelle  der 


Locomotive  montirt.  Die  Dampfmaschine  erhalt  den  zum  Be- 
triebe nöthigen  Dampf  aas  dem  Kessel  der  Locomotive.  Die 
Lampe  ist  oberhalb  der  RauchkammerthQro  vor  dem  Schlotte 
der  Locomotive  derart  angebracht,  dass  sie  vom  Lokomotiv- 
führer nach  einem  beliebigen  Punkte  gerichtet  werden,  oder  auch 
selbstthatig  in  den  Curven  gewendet  werden  kann.  Behufs  In- 
betriebsetzung legt  der  Locoinolivführcr  ciuen  Hebel,  der  mit 
dem  Einstromungswcchscl  verbanden  ist,  um.  Die  Strecke  er- 
scheint auf  beiläufig  '/»  Kilometer  und  in  Tunnels  auf  das 
mehrfache  dieser  Entfernung  taghell  beleuchtet,  so  dass  alle 
Hindernisse  auf  der  Bahn  gesehen  werdeu  und  die  Locomotive 
rechtzeitig  zum  Stillstande  gebracht  werden  kann. 

Da  alle  nicht  in  dem  Lichtkegel  der  Lampe  liegenden 
Gegenstande  in  Dunkel  gehüllt  Weilten,  so  ist  der  Locomotiv- 
führcr  hierdurch  von  selbst  veranlasst,  auf  die  beleuchtete 
Strecke  seine  Aufmerksamkeit  zu  richten.  Alle  optischen  Sig- 
nale wie  i.  B. :  Distanzsignale,  Wechselscheiben,  Krahne  etc. 
sind  deutlicher  zu  sehen  wie  am  Tage,  weil  sie  einen  dunklen 
Hintergrund  haben. 

Von  grossem  Vortheile  ist  eine  solche  Beleuchtungseinrich- 
tung für  Tunnel  -  Untersuchungen  und  deren  Reparatur .  für 
Truppeneinwaggonirnngcn  zur  Nachtzeit,  bei  dringenden  Nacht- 
arbeiten auf  und  an  der  Bahn,  bei  Verkehrsstörungen  und 
Hinfahrten  etc.;  nebenbei  ist  dies  die  billigste  elektrische 
Beleuchtungsart,  welche  bisher  oxistirt.  sie  entbehrt  die  sepa- 
rate Dampferzeugung  und  deren  gesetzlich  vorgeschriebenen 
Maschinenwärter,  weil  hier  der  überschüssige  Dampf  der  Loco- 
motive und  der  I-ocomotivführer  zur  Verfügung  stehen,  ohne 
dass  letzterer  von  seiner  eigentlichen  Bestimmung  abgelenkt 
werden  würde,  da  sich  seine  Arbeit  nur  auf  die  Einsetzung 
der  Kohlenstabc  und  Füllung  der  Schmiervasen  beschrankt. 

Wahrend  der  Periode  der  internationalen  elektrischen  Aus- 
stellung wurden  von  Seiten  der  k.  k.  Directiou  für  Stantsbahn- 
betrieb  Probefahrten  mit  dieser  elektrischen  I.ocomotivlaiupc 
zur  vollen  Befriedigung  durchgeführt.  Ein  Thcilnehmer  der- 
selben schreibt  hierüber  im  fcntral-Blatt  für  F.isrnlwhncn  und 
Dampfschifffahrt  No.  23:  »Der  Bahnhof  erschien  bei  der  Aus- 
fahrt aus  der  Halle  in  seiner  ganzen  Ausdehnung  beleuchtet ; 
in  grader.  currentcr  Strecke  sah  man  auf  viele  hundert  Meter 
hin  Bahnplanum,  Wächterhütten,  Wegbarrieren  etc.  in  voller 
Deutlichkeit ;  in  den  Curven  war  jener  Theil,  welcher  Über- 
haupt sichtbar  war,  stets  vollkommen  hell,  indem  der  Fahrer 
mit  der  linken  Hand  die  Einstellung  der  Laterne  regulirte : 
die  weissen,  grünen  und  ruthen  Signale  waren  auf  weite  Di- 
slauzeii  sichtbar  und  genau  von  einander  zu  unterscheiden.  Die 
Locomotiv-Heleucbtung  erfordert  einen  Kraftaufwand  vou  3  Pferde- 
starken, eine  I.eistuug.  welcher  bei  einer  Maschine  von  .V.  - 
C.vlinderdnrchincsser,  W"*  Hub  und  der  günstigsten  Touren- 
zahl von  !'*>0  in  der  Minute  einem  Dampfdrücke  von  I  —  5  Atmo- 
sphären und  einem  stündlichen  S|niscwasserhedarf  von  höchsten« 
1(K)  Liter  entspricht.« 

«4  b.  Arastlscbe  ni  «pllsrae  HJgiale  nr  Sirkerkelt  in 
4t,  BababaTe*. 

Die  urustiseben  Signale  bezw.  die  SigmUgUfckeu,  welche 
von  jeder  Station  in  sammtliche  Wachlerbuden  bis  zur  Ankuutt- 
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Station  gegeben  and  von  letzteren  empfangen  werden,  wurden 
bereits  in  dem  früheren  Abschnitt  besprochen,  es  knnn  sonach 
zu  den  optischen  Signalen  übergegangen  werden  nnd  Millen  in 
erster  Reihe  die  Slationsdeckungs-Signalc  mit  b<dii]gt<»r  Schei- 
beneinstellung, wie  dieselben  auf  den  öst.-ungar.  Linien  in  Au- 
weudnug  stehen,  vorgeführt  werden. 

Die  äussere  Form  der  Deckungssignale,  Fig.  17  'Inf.  XIII. 
ist  mit  wenigen  Ausnahmen  fast  überall  dieselbe.  Bezüglich 
des  Antriebwerkes  theilen  sieh  dieselben  in  milche,  welche  mit 
galvanischen  Strömen  und  in  solche,  weh-he  mit  Inductious- 
strömen  in  Thätigkeit  gesetzt  werden. 

Von  Seite  der  öster.-uugar.  Staatsbahn  wurde  ein  solches 
Kecknngssigiial  nach  dem  System  Teirieh  und  Leopolder  ! 
zur  Ausstellung  gebracht,  Fig.  '.■  Taf.  XIV. 

Der  Anker  des  Auslösungswcrkes  besteht,  wenn  dasselbe  ; 
auf  luduetions-Sinmi  eingerichtet  ist ,  aus  einem  constanten 
Magnete,  welcher  sich  zwischen  den  Polen  des  Klcktromagnctos 
mich  uuf-  und  abwärts  bewegt,  je  nachdem  ein  positiver  oder 
negativer  Strom  aus  dem  Inductor  in  dem  Elektromagnet  cir- 
culirt.  Der  Bewegung  des  Ankers  folgt  die  AuslösegaM  a, 
an  deren  Lappen  der  Rechenhebel  b  aufliegt.  Dieser  Richen- 
hebel  hat  10  Zahne,  welche  «ich  bei  der  Bewegung  des  Ankers 
entweder  auf  deu  oberen  oder  unteren  Lappen  der  Auslöse- 
gabel  legen  und  sind  daher  a  Auf-  und  5  Abwärtsbewegungen 
des  Ankers  uöthig,  um  die  Auslösung  des  Triebwerkes  zu  be- 
wirken. 

Das  eigentliche  Triebwerk  besteht  aus  dem  Trommelradc 
A,  welches  sowohl  an  der  Peripherie  als  auch  an  einer  Seiten- 
fläche mit  tili  starken  Zahnen  versehen  ist.  Dieses  greift  in 
ein  kleines  horizontales  Rad  it  ein.  Auf  der  Achse  des  Rades 
Ii  ist  die  Kurbel  M  befestiget,  welche  durch  eine  Leitstange 
mit  der  Kurbel  der  Signabeheibeustange  gliedernd  verbunden, 
so  dass  diese  den  Bewegungen  der  Kurbel  M  folgen  muss. 
Dnrch  einen  Hohltrieb  bewegt  das  Rad  A  das  Rad  (',  dieses 
wieder  das  Rad  D  und  schliesslich  greift  das  Rad  D  in  einen 
Uohltrieb  ein.  auf  dessen  Achse  der  Regulator  i  befestiget  ist. 
welcher  die  Stelle  eines  Windtlugels  verlritt.  Der  Regulator 
besteht  aus  2  Schwungmassen  i  u.  i,  welche  in  Charnieren  s 
und  s,  beweglich  sind  und  durch  Spiralfedern  f  und  f,  zusammen 
gehalten  werden.  Bei  der  schnellen  Rotation  der  Achse  d 
drucken  die  Schwungmassen  i  uud  i,  vermöge  der  Ccntrifugal- 
kral't  gegen  die  Riihungsdäehen  und  zwar  um  so  stärker,  je 
schneller  die  Rotation  wird. 

Fällt  nun  der  Rechenhebcl  von  der  Auslösung sga bei  a  ab, 
so  druckt  derselbe  im  Fallen  gegen  den  Arm  e,  des  Arreti- 
rungshebels  c,  nnd  Cj  und  schiebt  dessen  Arm  c  unter  den 
Anlaufarm  h  weg,  wodurch  d;is  Räderwerk  zur  Bewegung  frei 
wird.  Das  in  Bewegung  gesetzte  Triebwerk  hat  2  wichtige 
Functionen  zu  verrichten,  nämlich  die  Scheibe  um  WO"  zn  drehen 
und  nach  vollendeter  Schcibendrehung  wieder  zum  Stillstände 
zu  kommen.  Die  Drehung  der  Scheibe  wird  durch  das  llaupt- 
rad  A  veranlasst,  welches  mit  seinen  seitlich  hinansstehenden 
Zähnen  in  das  horizoutal  liegende  Rad  Ii  eingreift.  Von  den 
an  der  Achse  des  Rades  B  befestigten  Krumm/apfcu  M  geht 
eine  Knpplungsstange  p  Fig.  23  zu  einem  Hebel  t  der  Schci- 


bciistange  S.  wodurch  bei  einer  Umdrehung  von  IM)"  des  R.i. 
des  Ii  bezw.  eine  viertel  l'mdrehung  des  Rades  A  der  Arm  t 
mit  der  Scheibe  am  !»<>■'  sich  bewegt.  Das  Triebwerk  komiu'. 
nun  auf  folgende  Weise  zum  Stillstande : 

Auf  der  Achse  I,  die  ln-i  einer  viertel  l'mdrehung  de-, 
Ilauptmdes  eine  ganze  l'mdrehung  macht,  ist  ein  Excenter  V 
angebracht,  welcher  dazu  dient,  wahrend  seiner  Bewegunc 
den  Heitel  b  aufzuheben  und  den  Ro  hen  wieder  auf  die  Aus- 
lösungvgabel  a  mit  dem  obersten  letzten  Zahn  aufzulegen.  Auf 
dersellieu  Achse  befindet  »ich  die  mit  einem  Einschnitt  ver- 
sehene Linfallsvheibe  g.  welche  den  Zweek  hat,  den  Arm  c 
des  Arretirungshebels  nach  vollendeter  Bewegung  in  den  Um- 
schnitt aufzunehmen,  dem  zu  Folge  sich  der  Arm  e  dem  At;- 
laufarm  h  in  den  Weg  stellt  und  das  Triebwerk  zum  Still- 
stände bringt.  Das  .Schaltangsschema  eines  solchen  Uistaiu- 
signals  mit  dem  Inductor  und  der  Omlrolbaltcrie,  welche  letz- 
tere sich  im  Bureau  des  Bahnhofes  Itetindcn.  ist  in  der  Fig.  1 1 
Taf.  XV  ersichtlich  gemacht.  Der  Controlstrmn  wird  durch 
den  Contact  zweier  Federn  bewirkt,  wiche  durch  einen  Piston, 
der  an  der  Achse  des  Rades  A  befestiget  ist.  erfolgt. 

Fite-  23. 


l 

j 

Dri'livorrichtung  für  das  Distanzsignal  System  Teirieh  u.  Leopold. t 

Vrm  derselben  Bahnverwaltung  wurden  noch  die  Ti  ie1> 
werke  nach  dem  System  Langie.  Fig.  2  u.  2a  Taf.  XIV 
und  dem  System  V.  v.  Da  novit*.  Fig.  »i  u.  7  Taf.  XV.  zu 
Ausstellung  gebracht,  welche  auf  den  Linien  dieser  Verwaltung 
seit  vielen  Jahren  mit  bestem  Erfolge  in  Verwendung  stell«»» 

Bei  dem  System  Langie.  Fig.  2  u.  2a  Taf.  XIV,  erfolg 
die  l.'ehertragung  der  B«-w«>gung  auf  die  Signalspindcl  I)  direc 
dnrch  das  eigenthumlieh  geformte  mit  Zickzackeinschnitten  ver 
sehenc  Hauptrad  R.  In  diese  Einschnitte  greift  ein  aut  1 
festsitzender  Rollenzapfen  r,  den  die  Nnth  beim  Ablaufen  il«.- 
Rades  abwechselnd  nach  rechts  und  links  schiebt.  Diesem  \W 
entspricht  immer  eine  Drehung  der  Signalscheibe  um  90t(  h\ 
oder  zurück.  Die  Daumen  d  bewirken  das  Wiederauf  heben  «1, 
aus  den  Lamellen  abgefallenen  Hebels  h,  während  das  G«;«..  i 
gewicht  g  die  federnde  Stange  s,  welche  in  den  Ausschnitt, 
des  Rades  R  eingreift,  zur  Seite  geschlagen  hat  und  die-  It. 
wegung  der  Scheibe  freigiebt. 
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Da*  nach  dem  Sj-rtem  Banorits*)  wirkende  Triebwerk 
mit  Inductionsstromen.  Fig.  6  a.  7  Taf.  XV,  besteht  ans  der 
Trommel  T  mit  dem  auf  der  Achse  a  sitzenden  Sperrrad  s, 
welches  die  Bewegung  mittelst  des  Spcrrkegcls  k  auf  K  Obor- 
tragt.  Das  Rad  R,  pflanzt  die  Bewegung  nicht  blos  aber  R„ 
auf  die  Achse  n  und  den  zweiarmigen  auf  zwei  Blattfedern 
sammt  Rreinsklötzcheti  als  Ccntrifugalhrcmse  dienenden  Organe« 
fort.  sondern  R,  versetzt  auch  mittelst  einer  oxcentriseh  an  ihn 
angehängten  Zugstange  einen  auf  einer  horizontalen  Achse 
sitzenden  anf  seinem  /weiten  Arme  mit  einem  Gegengewichte 
fdr  die  Zugstange  belasteten  Heitel  in  Schwingungen,  welche 
>icb  durch  ein  Paar  Kegclradbogen  auf  die  stcheude  Achse 
einer  Signalscheibe  übertragen.  Der  Auslosungshebel  H  ist 
auf  seiner  horizontalen,  auf  zwei  Spitzzapfen  ruhenden  Achse  x 
*>  angebracht,  das«  er,  um  sie  mit  dem  Arme  H(  über  der 
Achs*  x  des  Ankerhebels  hin  und  her  schwingen  kann,  sich 
selbst  überlassen  aber  Ober  x  sich  einstellt.  Die  Knden  von 
H,  tragen  iwei  Bügel  b,  und  b,,  welche  in  zwei  Zahnsegmente 
<-nden.  während  anf  die  auf  Spitzzapfen  liegende  Achse  x  des 
magnetischen  Ankers  des  Elektromagnetes  M  eine  Gabel  G, 
und  t;..  aufgesteckt  ist,  auf  welcher  zwei  in  verschiedenen  Ebe- 
nen liegenden  Federn  p  und  q  regulirbar  befestigt  sind.  Durch 
•  iie  Oeffnung  in  diesen  Federn  gehen  Sagen  e,  und  o„  hin- 
.  lurch.  weun  II,  in  seine  äusserst«  Lage  rechts  und  links  ge- 
I  rarht  wird  und  bleiben  an  den  Schneiden  in  den  Oeffnungen 
tot  sitzen.  Sind  nun  durch  Wechselströme  alle  Zahne  einer 
■^■«age  an  den  beulen  Scheiden  vorüber  gegangen,  so  ist  die 
elektrische  Auslosung  vollendet.  In  jeder  der  beiden  Lagen, 
in  welchen  der  Auslosungshebel  an  p  and  q  festsitzt,  legt  sich 
mit  einer  Reibnngsrolle  der  Arm  d  eines  vierarmigen  Hebels 
an  ihn  an.  Der  Hebel  d  und  d,,  welcher  durch  ein  scheiben- 
fi">rmi(re*  Gewicht  g  an  dem  Arme  d,  vorltei  geglitten  ist,  be- 
sitzt noch  eine  Nase  n„  gegen  deren  linkes  Ende  stossen  die 
an  den  beiden  Enden  von  c,  und  f.,  angeschraubten  Zapfen 
o  ler  Reibungsrollen  und  zwar  die  eine  von  unten,  die  andere 
von  oben  her,  so  da«  c,  den  Arm  d  von  unten  nach  oben. 
<-,.  aber  von  oben  nach  unten  zu  drehen  strebt  und  d  durch  er, 
nach  oben  gegen  den  krummen  Arm  m,  des  Auslbsehcbcls 
.lureb  c„  nach  unten  gegen  m„  gedrückt  wird.  Erfolgt  nnn 
. 1 1 Auslosung  durch  eine  Reihe  von  Wechselströmen,  so  hilft 
ü  die  Bewegung  des  Hebels  II  von  p  nach  f[  hin  einleiten. 
■ir«flit  sich  -oweit  nach  oben,  daw  c,  an  n  vorbei  kann  und 
na-  Triebwerk  in  (iang  kommt.  Hierauf  trifft  c,  auf  die  am 
Arme  d,  des  Hebels  d  und  d,  sitzende  Feder  n,  und  stellt 
ünreb  diese  den  Arm  d  horizontal.  Inzwischen  bat  sich  H, 
mit  e„  bereits  an  q  gefangen  und  wenn  darauf  c„  auf  n  stösst 
und  das  Signal  umgestellt  worden  ist,  so  liegt  n„  vor  d  und 
da-  Triebwerk  kommt  zum  Stillstand. 

Die  königl.  ungar.  Staatsbahn  brachte  ein  Distanzsignal 
für  Inductionströme  nach  dem  System  Schandorf.  Das  Trieb- 
werk dieses  Signals  beziehungsweise  die  Ein-  und  Auslösung 
und  die  Bewegung  der  Scheibe  zeichnen  sich  durch  exaetc 
Function  und  Einfachheit  aller  wirkenden  Bcstandtheile  aus. 

*)  Di«  nähere  Beachreibang  die««  Apparates  »hdie:  Die  nl«c- 
triKhen  Tilcgnpben  für  betondere  Zwecke  v.»n  Kohlfftr.t  u.  Prof. 
Dr.  K.  K.  Zetiteho  IV.  Band,  pag.  495. 


Durch  das  Niedergehen  des  gezahnten  Segmentes  (Rechen)  g, 
Fig.  4  u.  5  Taf.  XV,  verlieren  die  Hebel  h  und  k  ihre  Unter- 
stützungen, welche  sie  in  ihrer  fixen  Lage  erhalten  hat:  da- 
durch wird  auch  der  Sperrhebel  in  frei  und  das  ganze  Räder- 
werk beginnt  unter  der  Einwirkung  des  Gewichtes  zu  rotiren 
und  die  Scheibe  erhält  eine  Drehung  um  90°.  Zugleich  be- 
ginnen auch  jene  Organe,  welche  die  Arretirung  besorgen,  ihre 
Thätigkeit  und  zwar  wird  durch  die  Excenterscheibe  n.  welche 
in  der  Pfeilrichtung  rotirt,  "durch  Vermittlung  des  gebogenen 
Armes  das  Zahnsegment  nach  und  nach  gehoben.  Eben  so 
wird  durch  den  Hebel  o  o,,  dessen  Ende  o  auf  einer  klei- 
nen vor  n  liegenden  Spiralschoibe  aufruht,  der  Hebel  b  und 
durch  dessen  Vermittlung  auch  der  Hebel  k  in  seine  frühere 
Ij»gc  rücken  und  unter  den  Sperrhebel  m  zur  Arretirung  ge- 
langen. 

Der  Apparat  ist  ferner  mit  Vorrichtungen  versehen,  welche 
dem  mit  demselben  beschäftigten  Personale  zur  Anzeige  bringen, 
das*  das  Gewicht  während  des  Aufziehens  seine  höchste  Ijigr 
erreicht,  daher  eine  unnütze  Drehung  und  eine  Beschädigung 
des  Apparates  nicht  eintreten  können,  ferner  controlirt  ein  ein- 
facher Apparat,  ob  das  Gewicht  gänzlich  abgelaufen  ist.  wo- 
durch eine  falsche  Stellung  der  Scheibe  nicht  ermöglicht  wird. 
Der  erstere  Zweck  wird  durch  den  Hebel  p.  der  letztere  dnreh 
den  Hebel  q.  welche  durch  Spiralfedern  in  ihrer  Lage  erhalten 
werden,  erreicht.  Der  Hebel  p  ist  mit  dem  Ansätze  s,  die 
Seiltrommel  hingegen  mit  einem  Ansätze  r  versehen.  Hat  das 
Gewicht  nahezu  seinen  höchsten  tankt  erreicht,  so  wird  der 
Hebel  p  durch  das  Drahtseil  zur  Seite  gedrückt  und  s  unter 
r  gebracht,  wodurch  ein  ferneres  Drehen  der  Kurbel  verhin- 
dert wird  und  ein  Feberrcisscn  des  Gewichtes  nicht  stattfin- 
den kann.  Im  entgegengesetzten  Falle,  weun  das  Gewicht 
seine  tiefsten  Punkte  erreicht  hat.  wird  der  Hebel  q  ebenfalls 
wieder  vom  Seile  erfasst  und  zur  Seite  gegen  das  grosse  Zahn- 
rad gedrückt.  Letzteres  ist  wieder  mit  einem  Ansätze  u  ver- 
sehen, der  mit  dem  Ansätze  t  des  Hebels  i\  correspondirt  und 
zwar  ist  die  ('(Instruction  des  Apparate«  eine  derartige,  dass 
in  dem  Momente  als  das  Seil  den  Hebel  zur  Seite  drückt,  der 
Ansatz  u  unter  jenem  von  t  sich  befindet  und  die  Scheibe,  auf 
»Halt-  zeigt.  Eine  weitere  Bewegung  des  Apparates  ist  jedoch 
niimüu'lirh  und  dadurch  wird  in  solchem  Falle  die  Stellung  des 
Signals  für  »freie  Fahrt«  verhindert.  Durch  das  Seitwfirts- 
ilrncken  des  llehels  wird  ferner  durch  einen  Stift  desselben 
ein  auf  v  befestigter  Papierstreifen  durchstochen  und  dadurch 
die  Vcrsäumuiss  des  Bodienun-rspersonales  sicher  controlirt. 

Die  rühmlichst  bekannte  Firma  0.  Schaff ler  in  Wien 
hat  ein  Distanzsjjfnnl  ihrer  Construction  für  Batteric-trOnic  zur 
Ausstellung  gebracht.  Fig.  10  Taf.  XV.  bei  welchem  die  Welle 
I  den  Antrieb  zur  Drehung  durch  das  an  dir  Schuurtrninmel 
R  hangende  Gewicht  vermittelst  des  Zahnrades  i).  das  in  das 
Getriebe  u  greift,  erhält. 

Auf  der  Welle  I  ist  das  Zahnrad  P  befestigt,  das  wieder 
in  Getriebe  der  Welle  1'  eingreift  und  von  wo  sich  die  Pc- 
wegung  mittelst  des  Zahnrades  Y  auf  die  Achse  des  Wind- 
flugels  W  überträgt. 

Durch  das  abwechselnde  Eingreifen  der  bei  m  drehbaren 
gegen  die  Scheibe  V  gedrückten  Hebel  h  oder  h,  in  die  Ein- 
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kerbung  von  V  erfolgt  die  Arretirung.  dabei  stellt  sich  das 
untere  hakenförmige  Km!.;  t  o  er  t.  vor  den  ArretirungMinn 
der  WindHügclachse  «•.  Die  Auslosung  erfolgt  durch  zwei  um 
a  und  a,  drehbare  Hebel  II  und  II,,  sobald  II  anfällt,  so  wird 
mit  dem  Ende  v  bei  Schluss  des  Stromes  der  Hebel  h  gehoben 
and  giebt  c.  frei,  so  dass  das  Laufwerk  in  Thätigkeit  gerätb. 
Das  auf  der  Achse  I  unter  einem  Winkel  von  4.V  aufgekeilte 
Rad  N  macht  eine  halbe  l'inilrcliunur  und  dreht  dabei  den  auf 
der  Signalscheibenspindcl  I)  bcfc>ttylcu  Arm  X,  der  bei  r  mit 
einem  Rollenzapfe»  in  die  Nulh  ereilt,  um  SHi".  Sobald  diese 
Umdrehung  vollzogen  i-1 .  hat  der  Daumen  d,  den  Hebel  II, 
bei  der  Verstärkung  .1,  erfas-t  und  auf  die  Palette  <|  gelegt, 
h,  fällt  wieder  in  die  Scheibe  Y  ein  und  t,  stellt  sieh  vor  c, 
so  dass  das  Laufnerk  wieder  arretirt  ist.  Die  Vortheile  dieses 
Apparates  bestehen  nun  darin,  das*  bei  jeder  Mangelhaftigkeit 
die  etwa  in  der  Leitung  oder  im  Triebwerke  durch  äussere 
Einflute  hervorgebracht  wird,  die  Stellung  des  Signals  immer 
auf  »Halt«  gerichtet  ist.  sodass  unabsichtliche  At.kerocttcguugeu 
wie  x.  It.  durch  atmosphärische  elektrische  Strome  keine  Um- 
stellung auf  »Frei-  bewirken  können. 

Ein  Stntionsdeekutigssignal  von  besonderer  Form  und  Con- 
struetion  wurde  von  der  österr.  Nordwcstbahn  zur  Aufteilung 
gebracht. 

Dieses  Signal  nach  dem  Systeme  \V.  Hohenegger  und 
Bechtold,  Fig.  8  n.  9  Taf.  XV,  unterscheidet  sich  vorerst 
durch  seine  zweckmässige  und  schöne  Form,  die  es  auch  er- 
möglicht, die  Aufstellung  dcssclb«  n  aufeiue  leichte  und  zweck- 
mässige Weise  ohne  jede  Mauerung  längs  der  Hahn  zu  bewerk- 
stelligen.*)   Das  Signal  selbst  wird  nicht  durch  eine  Scheibe, 
sondern  durch  einen  Flügel  i,  an  dem  zugleich  die  I-amclle  k 
für  das  Nachtsignal  angebracht  und  rückwärts  derselben  die 
Laterne  fix  befestigt   ist,  repriisentirt.    Das  Auslösungswerk, 
Fig.  0  Taf.  XV,  welches  zwischen  den  gusseisernen  Lagerplatten 
p  befestigt  ist.  besteht  aus  dem  Zahnrade  r,  welches  auf  der  j 
Achse  <j  sit/t  und  welches  zugleich  das  Wul-tenrad  s  trägt, 
letzteres  kann  nur  nach  der  Pfeilrichtung  sich  bewegen  und  < 
ist  für  eine  entgegengesetzte  Richtung  durch  einen  Sperrkegel 
gehemmt,  so  dass  seine  Bewegung  nur  zugleich  mit  dem  Zahn- 
rade r  erfolgen  kimn.    Das  Zahnrad  r  greift  in  den  Ilohltricb 
der  Kruiiim/jipfeimchse  t  und  das  auf  dieser  Achse  befindliche 
Rad  in  den  Hohltrieb  u,  welche  den  Anlaufarm  v  und  den  i 
Windfaug  in  Bewegung  bringt.    Durch  die  Kurbelstange  w  ist 
der  Kruramzapfen  der  Achse  t  mit  dem  Hebel  x  der  Armachse 
g  verbunden.   Ueber  das  Wulstenrad  ist  eine  Gliederkette  ge-  1 
legt,  an  derem  rechten  Eude  das  Antriebgewicht  befestigt  ist, 
während  das  linke  Ende  mit  der  Aufziehvorrichtiing  in  Ver-  i 
binduug  steht.   Zum  Verhindern  des  l'ebcrziehen  des  Gewichtes 
ist  an  dem  Drahtseil,  welches  durch  die  Säule  gebt,  eine  Brems-  J 
kugel  befestigt,  die   sich  zwischen   die  Aufzieht rommcl  und  | 
Sockelwand  stemmt,  sobald  das  Gewicht  seine  milbige  Hübe  er- 
reicht hat.    Bei  Anziehen  des  Ankers  durch  den  Strom  nimmt 
dieses  die  Auslusungsgabel  mit  um!  das  Prisma  fällt  von  tler 
Palette  ab.     In  diesem   Falle  drückt  der  Prismahebel  y  auf 
einen  horizontal  stehenden  Stift,  welcher  eine  Bewegung  nach 

*)  Die  nahero  Beschreibung  siehe  Katechismus  für  Eisenbabn- 
Tetegrapbie  von  J.  Kareis  und  F.  Bechtold  pag.  106. 


links  macht  und  den  Anlaufarm  v  frei  giebt  und  den  Einschnitt 
der  Scheibe  e,  verladt,  wodurch  das  Haderwerk  die  freie  Be- 
wegung erhalt.  Das  Rad  t  hewirkt  eine  Bewegung  von  l^o" 
und  während  derselben  wird  der  Prismaheb*-!  bei  ß  durch  E\- 
ceuter  langsam  gehoben.  Das  Arretirungstis«  beben  kann  vor- 
erst nicht  in  s^-ine  frnbere  Lage  zurückkehren,  weil  der  Arm 
a  auf  der  Einfallscheibe  aufliegt,  hat  jedoch  bei  Drehung  des 
Rüdes  l  die  Hebung  des  Prismahebels  die  volle  Höhe  erreicht, 
so  fallt  derselbe  bei  angezogenen  Anker  auf  der  oberen  und 
beim  Aufboren  der  Anziehung  auf  der  unteren  Palette,  wäh- 
renddem der  untere  Arm  des  Arrctirungstischchcns  sich  in  den 
Einschnitt  bei  «  legt  uud  dessen  oberer  Ami  sich  dem  An- 
laufanu  in  deu  Weg  stellt  uud  so  das  luderwerk  arretirt. 
Hierbei  bat  der  Krummzapfen  t  seine  tiefsten  Punkte  erreicht 
und  den  Flügel  i  um  4:>°  gehoben.  Bei  nochmaliger  Strom- 
sendnng  und  abermaliger  Auslosung  des  Raderwerkes  nimmt 
der  Kruminzapfen  feine  höchste  Stellung  eiu  und  der  Flügel  i 
stellt  sich  boruoutal.  Der  Beirieb  dieses  Signal  erfolgt  mit- 
telst Inductions-Stromes. 

Als  Deckungs^iguale  sind  noch  diejenigen  mitzuzählen, 
welche  in  der  Reihe  der  Blocksignale,  wie  dieselben  schon 
früher  nach  den  Systemen  Siemens  £  II  nlske  .  Kohlfor-t 
und  Hat  temer  und  endlich  des  besprochenen  elektrischen 
SemaphorvSystem  M.  Pollitzer  angefahrt  wurden,  wenn  die- 
selben in  der  bestimmten  Entfernung  von  beiden  Enden  der 
Stationen  zur  Aufstellung  kommen.  Insbesondere  ist  die  Vor- 
richtung bei  dem  Blocksystem  Siemens  <fc  Ilalske  dazu  ge- 
eignet, ein  Deekuugssigiial  mit  allen  Ansprüchen  der  Sicher- 
heit zu  repriiseutiieu.  da  ein  Vorsignal  zur  Deckung  des  vor 
dem  letzten  Blocksignale  haltenden  Zuges  durch  den  Vorposten 
dieses  Blocksignales  entfallt.  Bei  dem  in  der  Station  stehen- 
den Rlocksignale  ist  zwischen  diesem  und  der  Station  noch 
eine  zweite  Leitung  vorhanden.  Im  Falle,  wo  ein  Zug  vor 
einem  solchen  Deckungsviguale  bezw.  Bloeksignale  eintrifft,  drtiekt 
der  Rlockwachter  die  betreffende  Weekertastc  und  sendet  mit- 
telst des  Inductors  durch  die  separate  Leitung  den  Strom  nach 
dem  Bahnhots-Apparate  und  bringt  dort  den  Wecker  in  Be- 
wegung. Ist  nun  dem  Zuge  die  Einfahrt  erlaubt,  so  drückt 
der  St.itionsbe.imte  auf  die  betreffende  Blocktaste,  bei  Umdre- 
hung, der  Inductiunskurbel.  und  macht  dadurch  die  beiden 
Scheiben  in  der  Station  und  im  Deoknngssignnl  »weis.-«  und 
den  betreffenden  Flügel  des  Block-  oder  Deckuugssignales.  be- 
weglich. Nun  kann  erst  dem  Zuge  mittelst  des  Flügels  die 
Einfahrt  in  die  Station  gegeben  werden.  Nach  dem  Einfahren 
stellt  der  betreffende  Wächter  seinen  Flügel  auf  »Halt«  und 
durch  Niederdrücken  der  Blocktaste  und  Drehen  der  Induc- 
tiiHiskurbel  verwandeln  sich  die  Scheiben  bei  diesem  Wächter 
und  in  der  Station  in  »rot Ii«,  hingegen  bei  dem  Yorwjicbter 
bezw.  bei  der  Blockstation  vor  dem  Dcckungssignal  die  rot  Ii« 
Scheibe  in  weiss,  wodurch  dieser  ersehen  kann,  dass  der  Zug 
in  die  Station  bereits  eingefahren  ist. 

Crilralr  Sirtierhellsvorrlrblangm  bei  Welebfiitellugca. 

Die  Siebeningseinrichtungen  mit  oder  ohne  Centraistellung 
der  Weichen  haben  in  mannigfacher  interessanter  Weise  ihre 
Vertretung  gefunden. 


Digitized  by  Google 


81 


Wir  wollen  hier  Mos  jene  Vorrichtungen  besprechen,  welche 
•nf  elektrischem  Wege  diese  Zwecke  verfolgen  nnd  müssen  von 
»Her  mechanischen  Construction  im  Interesse  de»  Raumes  ab- 
sahen, da  dieselbe  ohnehin  in  dctaillirten  Beschreibungen  und 
Zeichnongen  durch  die  betreffenden  FachbUtter  den  Lesern  Ihs 
kannt  sind.  Yoreret  müssen  die  Weichcnsichcrungs-Apparate  nach 
dem  System  Siemens  *  Halske  hier  erwähnt  werden.  Die 
Verriegelung  und  Feststellung  der  Weichen  erfolgt  in  Ähn- 
licher Weise,  wie  dieses  bereits  bei  den  Dlockapparaten  der 
v  Iben  Firma  besprochen  wurde.  Die  Weicheuriegel  oder  Block- 
t..pfe.  «lie  durch  Doppelt-Drahtzttgc  mit  dem  Signalkasten  in 
Verbindung  stehen  und  wo  ebenfalls  der  Sperrkcgel,  durch  die 
Wirkung  des  mittelst  der  Stange  p  auf  ihn  ausgeübten  Druckes, 
die  Festlegung  der  Weiche,  im  Falle  der  mit  ihr  in  Verbin- 
dung stehende  Weichenricgel  die  genaue  Stellung  eingenommen 
hat.  besorgt.  Erst  nach  der  Einlegung  des  Spcrrkcgels  in  den 
Riegel  ist  es  möglich,  das  Weichensignal  zu  geben,  welches 
aber  voraussetzt,  das»  der  Riegel  bezw.  die  Weiche  selbst  in 
die  sichere  Stellung  festgemacht  ist.  Dem  Weichensteller  wird 
mit  dem  Blockapparate  von  der  Station  aus  durch  Freimachen 
erst  die  Erlaubniss  gegeben,  ein  bestimmtes  Fahrgletse  dem 
Zuge  frei  zn  geben. 

Ein  derartiger  Signal-  und  Weiehensicherungs-Blockapparat 
i»t  in  der  Anordnung  dargestellt",  bei  welcher  für  die  Einfahrt  in 
di«  (Heise  I,  Fig.  10  Taf.  XVII,  die  Erlaubnis*  von  Seite  des 
siation-beatnten  mittelst  des  Blockapparates  gegeben  wurde  und 
wodurch  der  betreffende  Taster  das  weisse  Feld  sichtbar  macht. 

Von  H.  Backofen  war  nach  dem  System  Frot- 
heim. Fig.  24,  eine  Weichensignal-  und  Sicherungs-Einrich- 
tang  ausgestellt,  wo  der  elektrische  Blockapparat  nach  dem 
System  Hattcmcr  &  Kohlfürst,  wie  derselbe  bereits  frühor 
l»ei  den  gleichnamigen  Blocksignalen  beschrieben  wurde,  zur 
Verwendung  kam.  In  dem  gus&eiserncn .  mit  zwei  Fenstern 
versehenen  Gehäuse,  Fig.  24,  befinden  sich  die  Verschluss- 
Apparate,  welche  für  die  Distanzsignale  K  und  K,  gelten.  Die 
kleinen  Kurbeln  k  und  k,  sind  jedoch  von  der  I.age  des  Ver- 
schlusses abhangig  und  können  nur  ausgehoben  werden,  wenn 
vorher  vom  Dispositionsorte  durch  Entsendung  von  Wechsel- 
«iTimca  das  Auslose  -  Segment  der  betreffenden  Vcrschlussvor- 
n.btung  abgefallen  ist.  dann  erst  verwandeln  sich  die  rothen 
Scheibchen  in  weiss  und  kann  der  Riegel  durch  Drehung  des 
Bandgriffes  k  ausgehoben  und  mit  dem  Hebel  K  das  Signal 
taf  -frei«  gestellt  werden.  Beim  Zurückstellen  des  Signals 
fj-llt  der  Riegel  durch  sein  Eigengewicht  in  den  Altsatz  und 
<ii-  Blockirung  ist  wieder  hergestellt.  Um  bei  diesem  Apparat 
die  rückwärtige  Versündigung  mit  dem  Stationsbeamteu  zu  er- 
zielen, ist  es  nöthig,  dass  derselbe  nach  jedem  eingefahrenen 
Zuge  seinen  eigenen  Apparat,  insoweit  derselbe  für  die  Ein- 
fahrt entblockirt  wird,  wieder  selbständig  blockirt.  Diese 
blockirung  ist  aber  nur  bei  tatsächlicher  »Kaltstellung«  und* 
nach  der  automatisch  erfolgten  Blockirung  de«  Signales  mög- 
lich. Ein  Blockir- Apparat  dieser  Art  erfüllt  demnach  die  Be- 
diuirung.  dass  bei  einer  doppelgleisigen  Bahn  eines  der  beiden 
Signale  oder  auch  beide  gleichzeitig  nur  dann  auf  freie  Fahrt 
stellt  werden  können,  wenn  beide  Weichen  auf  das  Haupt- 
gleise gerichtet  sind. 


Auch  bei  dem  nach  dcmSystcm  J  Odel  bezw.  Rüppell  durch 
die  Kais.  Ferdinands- Nordbahn  ausgestellten  Centralweichen- 
stellapparate  werden  die  elektrischen  Verschlüsse  nach  dem  Sy- 
stem Siemens  &  Halske  benutzt.  Fig.  11  Taf.  XVI.  Die 
Signalhebel  lassen  sich  demnach  nicht  auf  »frei-  stellen,  wenn 
der  Sperrhaken  v  aus  der  sich  mit  dem  Hebel  bewegenden 
Stange  q  ausgehoben  und  die  Schuberklinke  h  an  der  Hand- 
habe des  Hebels  angedrückt  werden  kann,  indem  das  ot»ere 
Ende  h  in  eine  Vertiefung  des  um  x  drehbaren  Hebelarmes 
m  hineinreicht  und  dieser  durch  die  Biockstange  p  fixirt  ist. 
Wird  die  Deblockirung  durch  einen  Inductionsstrom  bewirkt, 
so  wird  die  Stange  p  frei  und  durch  die  Wirksamkeit  der 
Spiralfeder  F  in  die  Höhe  geschoben.  Wird  der  Hebel  wieder 
auf  »Halt,  zurückgestellt,  so  hat  der  (entralweichenwftchter 
unter  Drehung  der  Inductions-Kurbel  K  den  Taster  B  nieder 
zu  drücken,  wodurch  wieder  der  Hebel  b  arretirt  wird. 


Fig.  24. 


Weicbenlilockining  Sy*t?ui  F roizhoim. 


Auch  die  um  der  Firma  Danek  ausgestellten  Central- 
Weicheu-unl  Signalstellapparate  nach  dem  System  Schnabel 
und  Henning  benutzen  nebst  der  elektrischen  Sperre  nach 
dem  System  Hat  temer  &  Kohl  für  st.  F'ig.  12  Taf.  XV, 
Verschluss-Apparatc  von  Siemens  &  Halske.  Soll  bei  diesem 
Stellapparat  der  Signalhebel  II.  Fig.  2  Taf.  XVI,  auf  »frei« 
gestellt  werden,  so  kann  dieses  nur  geschehen,  wenn  die  Stange 
v,  welche  mit  R  gekuppelt  ist,  die  Bewegung  mitmachen  kann, 
was  jedoch  durch  das  Mctall-tuck  y,  welches  um  x  drehbar 
ist,  nicht  stattfinden  kann,  da  dieses  durch  die  Stange  p  inso- 
lange  festgehalten  wird,  als  dieselbe  nicht  durch  Inductions- 
strom freigetreben  und  durch  das  Gegengewicht  Q  von  selbst 
nach  aufwiirts  gehoben  wird,  wodurch  die  Stange  v  in  den 
Einschnitt  i  eingreifen  kann.  Beim  Zurückstellen  des  Hebels 
geht  v  nach  abwärts  und  beim  Niederdrücken  des  Tasters  B 
kommt  die  Stange  p,  somit  auch  das  Gegengewicht  Q  in  die 
frühere  Lage. 

Die  von  der  öster.  ungar.  Stoats-Ei-eubahngesellschaft  aus- 

II« 
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gestellte  centrale  Signal-  und  Weichen-Stellvorrichtung  besitzt 
elektrische  Sicherheits-Vorriehtungen  nach  dem  Systeme  M. 
Poll  i  t/er.  Im  Weichcnthurme  als  auch  im  Bureau  des  Ver- 
kehrsbeamteu  befinden  sieh  Aviso-Apparate  nach  Fig.  :i  u.  4 
Tat'.  XVI.  Diese  bestehen  aus  je  2  Paar  Flektromagneten  M, 
M„  zwischen  denen  der  sichelförmige  Anker  a.  der  an  einem 
Pole  der  polarisirten  u-fdrmigen  Maguete  u  u  aufgehängt  ist, 
balanrirt.  Der  sichelförmige  Anker  ist  exeetitriseh  abgebogen, 
so  dass  das  magnetische  Kell  zwischen  Elektromagnet  und 
diesem  immer  mehr  zunimmt  und  je  nach  Stromwechsel  in 
den  Spulen  wird  der  Anker  angezogen  oder  abgestoßen.  Auf 
dem  obereu  Hebelarm  ist  ein  blindes  und  ein  beschriebene« 
Scheibchen  S  angebracht.  Letzteres  enthalt  die  Gattung  und 
die  Directum  des  Zuge«,  *.  B.  .Personenzug  Wien- Budapest.. 
Oberhalb  des  Avisokitstehens  belindet  sich  ein  Kliugelwerk  K 
und  mit  dem  Anker  demselben  i^i  das  n»the  Scheihcben  r  arroirt. 

Sobald  nun  das  Glockensignal,  welches  sowohl  im  Bureau 
ah  im  Wcichentbunn  angebracht  und  an  beiden  Stellen  gut 
hörbar  ist,  ertönt,  giebt  der  Verkehrsbeamte  mittelst  des  Aviso- 
Apparates  auf  dem  hierzu  entsprechenden  Tasterknopfe  t  dem 
Wciehenthunn-Wachter  die  Gattung  und  Richtung  des  Zuges 
dadurch  bekannt.  dass  in  dem  im  Wciehenthurm  befindlichen 
Aviso-Apparate  jene  Scheibe  zum  Vorschein  kommt,  welche 
diesen  Zug  bezeichnet,  wobei  zugleich  das  Klingelwerk  ertönt 
und  das  rothe  Scheibchen  von  der  horizontalen  in  die  verticale 
Lage  aufspringt. 

Im  Aviso- Apparate  des  Verkehrsbeamten  ruht  aber  noch 
vor  dem  correspondirenden  Fensterchen  das  Blindsehcihch.cn. 
Sobald  aber  der  Weiehenthurin-Wüehter  durch  das  Drücken 
auf  den  entsprechenden  Taster  seines  Aviso  -  Apparates  den 
Empfang  bestätigt,  erscheint  bei  dem  Verkehrsbeamten  das  mit 
der  Aufschrift  desselben  Zuges  versehene  Täfelehen  im  Aviso- 
Apparat. 

Das  einmal  erhaltene  Aviso  bleibt  im  Weichenihiinnhaasc 
so  lange  tixirt.  bis  der  betreffende  Verkehrsbeamte  den  gleichen 
Zug  in  verkehrter  Richtung  avisirt.  Nach  erhaltenem  Avis« 
stellt  der  Ccntral-Weichenwachter  die  für  den  avisirten  Zug 
nöthigen  Wdcbetihebel.  Die  Stellung  des  Signalhehels  jedoch 
muss,  da  derselbe  elektrisch  verschlossen,  von  dem  betreffenden 
Vetkehrstmatiiteii  vorerst  frei  gegeben  werdeu.  Der  elektrische 
Verschluss  besteht  laut  Fig.  5  Taf.  XVI  aus  dem  II  ug Ii  es- 
seben Magnet  M,  dessen  Anker  nus  dem  zweiarmigen  Hebel  a  ■ 
und  b  besteht.  Am  unteren  Arme  des  Hebels  befindet  sich 
der  Dorn  d,  der  in  der  Hehel-tange  p  so  lange  eingreift,  als 
der  Magnetismus  andauert.  Wird  jedoch  ein  elektrischer  Strom 
durch  den  Magnet  gesendet,  so  reiss't  die  Wunnfeder  w  den 
Anker  bei  b  ab  und  die  Stange  p  wird  hierdurch  freigegeben. 
Ein  Klinnelwerk  olterhalb  des  Kästchens  K  verständigt  den 
('«ntralweichenwäcliter  von  der  Freigebung  des  Signalhebcls, 
den  derselbe  sogleich  umzustellen  hat.  Im  Bureau  des  mauipu- 
lirenden  Beamten  wird  die  Freigebung  durch  einen  Umschalter 
bewirkt,  der  au  den  beiden  C'ontitctstellen  die  Aulschrift  .frei, 
und  »gesperrt«  trägt .  Sobald  der  Zug  die  Station  passirt  hat. 
«•haltet  der  Bureaubeamte  wieder  von  »frei,  auf  .gesperrt» 
und  di  r  vom  Centialweicheuwaehler  umgelegte  Hebel  schnappt 
mit  dem  Einschnitte  wieder  in  den  Dorn  d  ein. 


Von  der  Firma  S.  RolhmGller  ist  eine  centrale  Weirlicü- 
stcltuug  nach  dem  System  A.  Krdzner  zur  Ausstellung  ^ 
kommen,  wobei  die  elektrische  Verriegelung  laut  Fig.  I  Taf.  XV] 
i  nach  dem  Systeme  Hatte  in  er  A  Kohlfnrst  in  folgeTiaei 
Weise  erfolgt.    Durch  einen  Inductionstroni  wird  der  Stift  S 
frei  gegeben,  der  mit  einer  Spiralfeder  versehen  ist.  l)iurt> 
Zurückziehung  des  Stifts  S  im  elektrischen  Verschlusstastcr 
wird  das  für  die  Fahrt  freigegebene  Gleite  signalisirt.  Soll 
der  Weirhenwiichtcr  einen  Weichenbebel  ziehen,  mnss  er  vor- 
her die  Klinke  K  an  deu  Hebelgriff  andrucken  und  dadurdi 
die  gabelförmige  Falle  R  mit  der  daran  befestigten,  exceu- 
triseben  auf  der  Achse  gelagerten,  kreisrunden  Scheibe  K,  heben 
da  durch  die  cnnirische  Stellung  ein  Umlegen  des  Hebels  cr-t 
ermöglicht  wird.    Die  Rolle  E  wird  von  einem  zweiarmige!: 
Ringhebel  G  umschlowu,  der  nm  einen  Zapfen  drehbar,  jede 
Bewegung  der  Rolle  G  durch  seinen  Anschlag  auf  die  Vcrtical- 
:  Lamelle  L  überträgt  und  so  dieselbe  in   vertikale  Gleitunp 
1  bringt,  wodurch  die  Verriegelung  der  collidirenden  Signale  und 
'■  Weichenbebel  zur  Hälfte  vollfuhrt  ist.    Erst  nach  dieser  Forn- 
;  tion  ist  es  möglich,  einen  Hebel  zu  ziehen.    Durch  Umschlagen 
desselben  um  nach  abwärts  erhält  derselbe  eine  der  Xor- 

i  malstellung  entgegengesetzte  Richtung  und  mit  dem  Einschnappen 
'  der  Falle  vermittelst  der  Feder  werdeu  die  oben  bcschrk- 
i  benen  Bewegungen  nach  entgegengesetzter  Richtung  ausgeführt. 
Die  Lamelle  L  wird  abermals  nach  abwärts  geschoben  und  da- 
mit eine  totale  Ver-  und  Entriegelung  hervorgebracht. 

Die  öster.-ungar.  Staatseiscnbnhu-Gescllsehaft  hat  noch  eine 
andere  Art  von  elektrischer  Blockirung  mit  Weichencomact 
nach  dem  System  M.  Pollitzer  zur  Ausstellung  gebracht, 
welche  im  Wesentlichen  aus  Folgendem  besteht: 

Die  in  die  Blockirung  einbezogenen  Weichen  haben  euttii 
elektrischen  Contact  nach  Fig.  13  u.  14  Taf.  XVI.  Der  Winkel- 
hebel  a,  c,  b  im  Contactkiistchen.  der  seine  Drehung  um  r 
hat,  ist  mit  dem  Hebel  des  Weichenlwckes  W  durch  den  unteren 
Arm  desselben  bei  f  verbunden  und  zwar  derart.  dn»s  der  Ver- 
bindungspnnkt  genau  in  der  Mitte  des  unteren  Armes  sich  be- 
findet. Wird  nun  die  Weiche  in  jene  Stellung  gebracht,  welcbe 
sie  für  den  fahrenden  Zug  einzunehmen  bat.  so  geht  der  Arm 
b  mit  seinen  am  unteren  Ende  angebrachten  Röllchen  an 
Contaclfedern  m  n  hinauf  und  drückt   dieselben,  sobald  die 

wodurch  die  Circulation  des  Stromes  herbeigeführt  wird.  Die 
Leitung  selbst  steht  mit  elektrischcu  Scmaphoren  * )  derart  in 
Verbindung,  dass  dieselben  die  freie  Fahrt  nur  dann  angeben, 
wenn  in  der  That  die  siimmtlichen.  im  Blocksvstein  einbezogene 
Weichen  richtig  gestellt  sind.  bezw.  überall  sieh  im  Contact 
befinden.  Eine  derart  ausgeführte  Blockirungs-Anlase  belindet 
sich  seit  Jahren  in  einer  von  der  Hauptbahn  Wien-Prag  al>- 
zweigenden  t.oc.illiahn  Wale  -  l'odol,  Fig.  lft,  Taf.  XVI.  Die 
beiden  Scmaphoren  I  und  II  stehen  nur  dann  auf  .frei»,  wenn 
die  Weichen  a.  b.  c,  d  und  c  ihre  richtige  Stellung  für  die 
Fahrten  der  Znge  auf  der  Hanptbahn  eingenommen  haln-1];, 
Ferner  sind  die  Setntiphoren  I  und  II  der  Hauptbahn  mit  jenem 
III  der  Loeulhuliu  derart  geschaltet,  dass  sohald  I  uud  II  die 
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frric  Fahrt  angeben,  der  Semapbor  III  die  Kaltstellung  haben  I 
mus*  and  umgekehrt,  sobald  der  Semaphor  III  die  freie  Fahrt  ! 
ansieht,  und  die  Wechsel  d,  o  und  c  für  denselben  gestellt 
und,  sogleich  die  Scmapborcn  I  und  II  ihre  llaltstellung  ein- 
Drhmtn.  Diese  HalUtellung  erfolgt  aber  auch  schon,  sobald 
aur  ein  einziger  Wechsel  aus  seiner  richtigen  Lage  in  der 
Hauptbahn  gebracht  wirdv 

I 

Ks  wirken  sonach  die  Scraaphorcn  automatisch,  indem  ihre 
Stellung  von  jeuer  der  Wechsel  abhängig  ist  ond  hierdurch  ist 
e*  ermöglicht,  dass  ein  einziger  Wächter,  der  an  dem  daselbst 
po*tirt<-n  Wächterhaus  untergebracht  ist ,  zur  Bedienung  der 
gaazen  Anlage  ausreicht.  Der  Umstanil.  dam  die  Contaetvor- 
nchtungen  in  verzinkten  Eisenblcch-Kasti-hen  vollkommen  ge- 
schützt sind,  und  dass  die  Bewegung  des  Hebel»,  des  Stander- 
bockes, nur  die  halbe  Bewegung  in  der  tontact -Vorrichtung  \ 
hervorruft,  demnach  alle  Erschütterungen  und  Bewegungen  der  ' 
Gleise  auf  dieser  Vorrichtung  von  keinem  Einflüsse  sind,  haben 
dje  Function  dieser  Anlage  vor  jeder  Störung  bewahrt  und  zur 
\»Uen  Zufriedenheit  erhoben.  Die  elektrischen  Scmaphorc  sind 
ül-erdies  mit  Controlklingclwerken  versehen,  so,  dass  dieselben 
ihre  Stellang  {oh  frei  oder  geschlossen |  dem  betreffenden  Wächter 
zum  Ausdrucket  bringen. 

Eine  andere  centrale  Einrichtung  nach  dem  System  M. 
Pollitzer  repräsentirte  sich  unter  den  aufgestellten  Gegen- 
winden dieser  Verwaltung  und  hat  zum  Zweck  die  centrale 
Stellang  aller  für  gewisse  Zugsrirhtangen  bestimmten  Signale, 
wie  dieses  bei  sehr  grossen  und  vielfach  verzweigten  Bahnhöfen 
vorkommt,  zu  ermöglichen.  Auch  diese  Vorrichtung  beansprucht 
die  Verwendung  von  elektrischen  Semaphorcn.  die  für  joden 
nach  einer  gewissen  Richtung  fahrenden  Zug  von  den  betreffen- 
den manipulir^nden  Beamten  von  einem  centralen  Punkte  aus 
die  Frei-  oder  Halt-Stellnng  erhalten.  Zu  diesem  Zwecke  dient 
die  centrale  Schaltscheibe,  Fig.  1—3  Taf.  XVII,  nach  System 
M.  Pollitzer.  Auf  einer  kreisrunden  Scheibe  befinden  sich 
die  Ooutactpunkte  c  c,  c„  c„,  c„„  etc..  neben  denselben  die 
Schildertäfelchen  s  s,  s„  s,„  etc.  S  ist  der  centrale  Schalter, 
der  in  M  seinen  Dreh-  hezw.  FUhrnngspunkt  besitzt.  Die  Con- 
tactsJellcti  werden  durch  Spiralfedern  s  auseinander  gehalten 
und  nur  in  dem  Falle,  wo  der  centrale  Schulter  Ober  dicselbeu 
geführt  wird  und  der  Griff  g  in  der  Weise  umgelegt  wird,  wie 
dieses  in  der  Figur  ersichtlich  ist.  so  zwar,  dass  der  excen- 
trische  Theil  h  auf  den  Stift  p  drücken.!  aufliegt,  wird  der 
ConUct  bei  m  hergestellt  und  die  siimmtlicliL-n  für  rlie  Zugs-  | 
nchtunjz  bestimmten  Semaphorcn  nehmen  die  Freistellung  an.  1 
Herbei  becinnt  die  Glocke  G  zu  lauten  und  von  den  f  ontrol- 
Ufekbcn,  welche  sich  au  der  aufreehistehcndiii  Hintcrwand  h  i 
•les  Kas-tens  Itetinden,  fallen  jene  ab.  welche  mit  ihren  Num- 
mtrn  mit  jeneu  der  Semaphore  correspondiren,  die  zur  Frei- 
stellung kommen  sollen.  Der  Umstand,  dass  der  Stift  p  in  die 
Vertiefung  der  centralen  Schaltschcibc.  welche  durch  das  Nieder- 
ireheu  des  t'onuetirs  entsteht,  eingreift,  liisst  eine  Verschiebung 
de»  Schalters  uicht  zu,  bis  nicht  von  dem  betreffenden  lieamten 
die  Klinke  g  wieder  um  180 "  umgelegt  wird,  hierdurch  der 
C.nU.t  aufgehoben  ist  und  die  Flügel  der  betreffenden  Sema- 
j.hore  wieder  in  ihre  HalUtclluug  zurückkehren. 


Di«  Telegraphle.  Das  gesammte  Telegraphenwesen,  im 
engeren  Sinne,  war  so  überreich  vertreten,  dass  es  ein  voll- 
ständiges Bild  von  der  Entstehung  bis  zur  iiussersten  Vervoll- 
kommnung bot.  Ks  liegt  ausser  dem  Kähmen  unserer  Bericht- 
erstattung, eine  eingehende  Schilderung  der  sinnreichen  und 
vielfachen  Msungen  der  Duplcx-Triplex-  und  Quadruplex-  A  pparate, 
wie  sie  die  Ausstellung  bot,  zu  geben,  da  dieselben  für  da« 
Eisenbahnwesen  kein  besonderes  Interesse  haben. 

So  wichtig  die  Vervollkommnung  der  Telegrnphio  in  der 
Schnelligkeit  der  Expedition  für  Gewerbe.  Industrie,  ja  sogar 
für  die  socialen  und  culturellen  Verhältnisse  des  Lebens  .sind, 
und  so  hervorragend  wichtig  die  telegraphische  ('orrespondetu 
für  die  Regelung  und  Sicherheit  des  Verkehrs  bei  Eisenbahnen  ist, 
so  gering  ist  der  Einfluss  der  bezeichneten  Vervollkommnung 
für  den  Fortschritt  des  Eisenbahnbetriebs. 

Bei  den  Eisenbahnen  ist  vorerst  ein  orrectes  Geben 
und  Empfangen  der  telegrafischen  Correspondcnz  von  höchster 
Wichtigkeit,  Vervielfachungen  im  Geben  uud  Empfangen  der- 
selben kann  für  den  Betriebsdienst  in  keiner  Weise  förderlich 
sein.  Der  Mörse-Apparat  mit  Trocken-  oder  Feucht>tift  reicht  für 
den  möglichst  grossten  Verkehr  vollkommen  au*,  wenn  dafür 
gesorgt  wird,  dass  die  eigentlichen  Verkehrsdepeschen  nicht 
von  solcher  fremder  Natur  unterbrochen  werden. 

In  letzterer  Beziehung  bat  sich  die  Einrichtung  bewahrt, 
die  Glockensignal-Lcitung,  welche  auf  Kuhestrom  geschaltet  ist, 
für  den  Zugsverkehr  innerhalb  der  Nachharstationen ,  rechts 
und  links,  zur  Berufung  heran  zu  ziehen.  Zu  diesem  Behufe 
werden  die  sogenannten  Rhcostat-Taster  (Widersundstaster)  ver- 
wendet. Der  Ruhestrom  der  Signalleitung  I,  durchlauft  den 
metallenen  Tasterhebel  vor  dem  Anschlüsse  bei  der  Taster- 
nchse  x  bis  zum  Contaet-Ambos  a,  Fig.  15  u.  1«  Taf.  XIII. 
und  gelangt  derart  nach  L'.  Wird  der  Tasterhebel  nieder- 
gedrückt, so  dass  die  Verbindung  desselben  mit  a  aufhört,  so 
ist  der  Strom  genölhigt.  seinen  Weg  von  x  bis  a  Uber  eine 
Spule  von  dünnem  Neusilberdraht  bis  600  Siemens-Einheiten 
Widerstand  einzuschlagen,  wodurch  die  Intensität  des  Stromes 
so  weit  gemildert  wird,  da--,  derselbe  wohl  das  Relais,  welches 
eine  stärker  gespannte  Abreissfeder  besitzt,  in  Thätigkoit  set/en ; 
jedoch  nicht  die  Glocken-Siguale ,  welche  eine  schwacher  ge- 
spannte Abreissfeder  besitzen,  zur  Wirkung  bringen  kann.  Die 
ausgestellten  Blitzableiter  von  A.  Hein  ermöglichen  es,  die 
telegraphisihen  Arbeiten  auch  bei  dem  grössten  Gewitter  lort- 
zuseUen,  da  die  von  ihm  .ernst ruirten  BliL/ahleiter  von  einer 
unschmelzbaren  Masse  hergestellt  s.ind. 

Iii  Anbetracht,  dass  durch  locale,  schlecht  di^potiirtc  Erd- 
leitungen eine  Schwächung  des  Stromes  herbeigetutirt  wird, 
rouss  der  vom  Ingenieur  Kychnowski  ausgestellten  unzer- 
störbaren Erdleitung  nach  Malisz  Erwähnung  gethan  »irden: 
dieselbe  ist  couslautwirkcnd  und  sich  stets  dejKilarisirend  und 
unzerstörbar.  Dieselbe  besteht  aus  der  Cokcs-Suule  c.  Fig.  S 
Taf.  XVI,  welche  oberirdisch  die  Leitung  hei  a  aufnimmt, 
welche  sich  nach  unten  zu  einer  Platte  erweitert,  a  i«t  eine 
Kupferlamelle,  die  mit  ciuetu  grösseren  Cokcsst  ticke  verlithet 
ist.  h  f,  b,  f,  ist  ein  Schutzkasten .  der  zur  VerkU-idung  des 
Schachtes  dient  und  die  in  demselben  eingepresste  r..ko-.iulu 
ruht  demnach  auf  einer  kreisförmigen  t'ükewhichie.   Die  Cukes- 
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sttulc  c  ist  bei  d,  d,  mit  gereutertem  Srlmllcr  umgeben,  welcher 
oberhalb  bei  e  e  mit  Mm«  gedeckt  ist. 

IHe  Anordnung  und  Vcrthcilang  der  einzelnen  Apparate 
und  ihre  Schaltung  unter  einander  in  den  Eisen  bahn-Telegraphen- 
üurcaux  fftr  eine  Mittel-  und  einer  Abzweigstation  bei  BenuU- 
uug  der  Glockensignal-Leitung  zur  localen  (  orresjxindetiz  ist  aus 
den  Fig.  16  u.  17  Taf.  XVI  zu  ersehen. 

Mehrere  Eisenbahn  -  Verwaltungen  haben  ambulante  Hin- 
richtungen zur  tclegraphischen  Correspondenz  auf  der  Strecke, 
bei  aussergewöhnlichen  Fällen,  vorgewiesen,  unter  denen  die 
von  der  österr.  Nordwestbahu.  nach  dem  System  Hecht old 
ausgeführte  erwähuenswerth  ist.  Dieselbe  besteht  aus  einem 
Morse-Apparat-Taster  und  Boussole.  alles  compendius  ausgeführt 
in  einem  kleinen  Kistchen  untergebracht  und  einer  Kabelrolle. 

Die  Einschaltung  ist  nach  Eig.  Ü.r>  hergestellt,  so.  dass  im 
Hedarffalle  die  Leitung  an  den  Isolatoren  durch  die  Schrauben 
e  c  befestigt  und  sodann  dieselbe  zwischen  diesen  durchrissen 
wird.  Der  elektrische  Ruhestrom  kann  sodann  Ober  das  Kabel 
zu  dem  ambulanten  Schreibapparat  übergehen. 

Fig.  25. 

Amtul.  Telegraphen-System  Iiechtold. 


Bezüglich  der  ausgestellten  galvanischen  Rattcricu  müssen 
die  trockenen  Batterien  von  Desruclles  erwähnt  werden. 
Diese  bestehen  aus  einer  in  einem  Giasgcfässc  gelullten  gesät- 
tigten Lösung  von  Kupfer-  und  Zinksulphat.  Im  oberen  Theile 
h;lngt  ein  Zinkcylinder  an  drei  Häkchen,  in  dessen  Mitte  ein 
offenes  Bleirohr  sich  befindet.  Letzteres  ist  bestimmt  zur  Auf- 
nahme der  Kupfersulphat-Krystalle.  Diese  bedürfen  nur,  am 
die  Flüssigkeit  gesättigt  zu  erhalten,  eine  zeitweilige  Ergän- 
zung, welche  seilst  bei  längerer  l'nterbreehang  des  Stromes 
niemals  das  Zink  erreicht.  Durch  Erfahrung  soll  die  geringe 
Erhaltung  und  ökonomische  Verwendung  dieser  Batterie  schon 
CQOaUtlrl  sein-  Die  Boschtiehrader-Bahn  brachte  das  Element 
nach  dem  System  Kohl  fürst.  Dieses  besteht  aus  einem  mit 
einem  gusseisernen  Deckel  verschlossenen  gekröpften  Glas.  Das- 
selbe enthält  als  einen  Fol  den  Zinkblock.  als  zweiten  Pol  das 
S-förmig  gebogene  Bleiblcch  am  Hoden  des  Glases,  von  welchem 
ein  durch  Guttapercha  isolirter  Draht  durch  den  Deckel  geht. 
Auf  der  durch  die  Einkröpfung  entstehenden  Kippe,  gegen  den 
Boden  zu.  liegt  eine  unglasirte  Thonplatte,  unter  welcher 
Kupfervitriol-Krystalle  sich  befinden.  Der  Raum  oberhalb  der- 
selben ist  mit  einer  Lösung  von  Zinkvitriol  oder  Bittersalz  ge- 


füllt. Solche  Elemente  haben  eine  Dauer  von  H  bis  12 
nateti,  je  nachdem  die  Inanspruchnahme  derselben  erfolgt. 

Bemerkenswert h  sind  ferner  die  l'ouci- Elemente,  deren 
Elektroden  au«  Köhlen  und  Eisen  bestehen.  Die  Kohle  \»urht 
in  Eisenperchlonir.  das  Eisen  in  das  Protochlonir.  Nennens- 
werth  sind  firner:  Reiniger  in  Erlangen.  Weich  mann  in 
München,  rrsterer  durch  seine  Rheostat-Elektrnden,  letzterer 
durch  seine  eonstante  Batterie,  Hartgummizellcn  u.  s.  w. 

Me  Telrph«nie  hat  im  Eisenbahn  -  Betriebsdienste  bereit« 
eine  durchschlagende  Verwendung  gefunden  und  war  auch  von 
mehreren  Verwaltungen  ausgestellt. 

Die  österr.  Südbahn  zeigte  ein  Telephon- Arrangement,  wo 
das  llörtelepbon  derart  auf  einem  Schreibtische  tnontirt  war, 
dass  man  dasselbe  durch  die  horizontale  und  verticale  Ver- 
schiebung auf  einer  Stange  fftr  das  Ohr  bequem  einstellen 
konnte,  ohne  die  Hand  hierzu  benutzen  zu  müssen.  Aas  dieser 
Einrichtung  entspringt  der  Nutzen,  dass  man  das  Telepbouirte 
bequem  niederschreiben  kann,  was  bei  Diensles-Naehrichten  vua 
wesentlichem  Wert  he.  ist. 

Die  öster.-ungar.  Staatsrisenbahn-Orsellsrhsft  brachte  Ta- 
bleaux  von  Telephon-Netzen,  wie  dieselben  auf  ihren  grosseren 
Stationen  durchgeführt  sind.  Dabei  bildet  überall  das  Ver- 
kehrs-Bureau  den  t'cntralpunkt,  von  welchem  aus  übertelepho- 
nirt  wird. 

Zell  weg  er  <t  Ebrenberg  aus  Ester  (Schweiz)  haben 
eine  besonders  für  kVcnhabii/weeke  angeordnete  Telepbonstatwn 
zur  Ausstellung  gebracht.  Sir  benutzen  hierzu  G  rossley'sch* 
Mikrophone  mit  einem  ludui  üotis-I.uutewerkc  und  d '  A  r  so  n  vaF» 
Telephone.  Die  Magnete  sind  kr.iftig.  so,  dass  eine  sichere 
Hörbarkeit  dabei  erzielt  werden  muss.   und  zum  Anruf  dient 


eine  Alarmglocke,  die  auch  ausser  dem  Bureau  auf  grössere 
Distanz  vernehmbar  ist. 

Breguct  hat  die  Einrichtung  getroffen,  dass  das  Mikro- 
phon vou  dem  Kesoiianzbrettchen  gesondert  ist,  Fig.  26,  hier- 
durch wird  eine  Schonuni: 
desselben  erzielt  und  die 
Sicherheit  in  iler  Traus- 
mission  erhobt. 

Berliner  aus  Hannover 
stellte  seine  rühmlichst  be- 
kannten Transinitter,  Fig.  <> 
Taf.  XVI,  aus.  Die  Einwir- 
kung der  ScballbewegnnKcn 
erfolgt  durch  einen  Trich- 
ter, der  eine  Hartgummi- 
Membrane  enthält.  Die  Re- 
cepteure  bestehen  aus  Huf- 
eisenmagneten. Die  Aufruf- 
vorrichtungen sind  sowohl 
für  Batterie-  als  für  Induc- 
tionsströme  eingerichtet. 
Die  Firma  G.  Wehr  in 
Berlin  stellte  ihre  Telephone  aas,  die  schon  durch  ihre  aus- 
gedehnte Verwendung  erprobt  sind. 

Als  Transmitteur  dient  das  Mikrophon.  System  Blake. 


Svstem  Breguct. 
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welches  mit  einem  1-cclanche-F.leinente  functionirt.  Als  Recep- 
teur  wird  ein  Hellsehe*  Telephon  Itenutzt. 

Aach  in  <ieni  Leitungsuuiteriale  im  Telephone  haben  sich 
erfreuliche  Fortschritte  kanrl  gegeben.  Montcfiore-Le  vi'* 
l>rahtzicherci  in  Anderlecht  bei  Brüssel  brachte  Telephondraht 
von  20  bi>  25  %  Leistungsfähigkeit  des  reinen  Kupfers  und 
bei  einer  Starke  tm  l.2m"  HO  kg  pro  Quadratmeter  Festigkeit. 

Lazare  Weiller  in  Angouleme  brachte  Silicium-Broitze- 
draht  von  einer  grossen  absoloteu  Festigkeit,  ho,  dass  ein  0,2""" 
starker  Draht  freischwebend  10(1  kg  trug,  ohne  zu  reissen. 
Aach  vorzüglicher  Phosphor-Bronzcdraht  wurde  von  dieser  Firma 
aasg.-tellt. 

Diese  Draht leitungen  haben  den  Vorzug,  dnss  dnreb  ihr 
eigenes  geringes  Gewicht  und  durch  ihre  grosse  Festigkeit  es 
möglieh  ist,  die  Spannweite  auf  100'"  und  darüber  zn  bewerk- 
stelligen und  dadurch  zn  ermöglichen,  für  die  Telephonleitungen 
mit  geringen  Kosten  separate  Leitungen  zu  führen  und  die 
st..ronde  Influenz  der  Morseleitungen,  die  dann  entstellt,  wenn 
man   die  Telephonleitung  auf  denselben  Säulen  der  ersteren 


a«  t)  Signale  zur  Sicherheit  des  verkehrenden 

Hierzu  gehören  alle  jene  Signale,  welche  es  dem  fahl  en- 
den Pabliknm  ermöglichen,  in  den  Augenblicken  einer  Uefahr 
entweder  st-lbstthätig  die  Hemmung  des  fahrenden  Zuges  zu 
bewirken,  oder  aber  sich  mit  dem  betreffenden  Zngspersonale 
■'*  Flinvernehmen  setzen  zu  können,  oder  endlich  alle  jene 
Vorrichtungen,  welche  zur  Oricntirung  bezw.  Bequemlichkeit 
der  Fahrenden  dienen. 

Zu  enteren  Kinrichtungen  werden  die  Intercommunicatinns- 
vgnale  gezahlt,  welche  in  vielfacher  Weise  zur  Ausstellung  ge- 
lanirten : 

Iiie  ..sterT  SUdbahn-Oesollschaft  brachte  ein  Intcreommuni- 
rations-Signal  nach  dem  Systeme  M.  Kohn.  Die  Hinrichtung 
dV-e*  Sigtiales  besteht,  nach  der  Beschreibung  des  CoBStTBO- 
tenr».  erstens-  ans  der  Leitung,  zweitens  aus  den  Vcrhindungs- 
KalH-ln.  drittens  aus  Passagier-  und  Conducteur-Tastern,  viertens 
an-  der  galvanischen  Batterie:  fünftens  aus  dem  Lautewerke. 
Di''  Contact  -  Vorrichtungen  zwischen  den  Wagen  bezwecken  eine 
verlissliche  metallische  Verbindung  der  Drahtleitungrn  und  die 
Sicherung  der  Verbindung  des  Leitungsdrahtes  mit  den  t'on- 
tacten.  Fig.  27  —  32.  Zu  diesem  Zwecke  wird  der  Draht  bei 
c  mit  dem  Coutacte  b  verlöthet  und  die  hohlen  Räume  der 
mit  feinstem  Gyps  ausgefüllt.  Die  Feder  d  des  Con- 
a  hat  sich  nur  als  Packfong  brauchbar  bewährt.  Die 
kurzer,  ii  Kabel  haben  eine  U-förmige  DrahlstQtze,  während  die 
Unc' r.  ti  nicht  verbundenen  Kabel  an  einen  kleinen  Ilaken 
aufgehängt  werden.  Dil-  Kabel  sind  zum  Schutze  unter  dem 
Laafbrette  des  Wagendaches  befestigt.  Der  Pas-agierta-tcr, 
Fig.  21»— 31.  besteht  aus  einem  llolzkäsicheu,  welches  die  von 
einander  isolirten  Contact federn  n  und  o  enthalt.  Auf  der 
inneren  Fläche  des  um  ein  Charnicre  beweglichen  Thürchens  t 
••iod  dünue  Kaul-i  hukstreifen  und  die  Nase  g  befestigt.  Zum 
•^hutz  vor  muthwilliger  Benutzung  wird  beim  Zumachen  des 
Tbttr.-henH  ein  von  eisernen  Spitzen  gehaltenes  Papier,  welches 
mit  der  nothigen  Aufschrift  versehen  ist.  straff  gespannt. 


Wird  dieses  Papier  durchgebogen  und  auf  die  mit  der 
Feder  u  verbundene  Platte  f  gedrückt,  so  wird  eine  permanente 
metallische  Verbindung  der  beiden  Federn  u  und  u  bewirkt, 
weil  der  Vorsprung  i  die  Hücklicweguiig  der  Feder  u  hin- 
dert und  wodurch  ein  federnder  Contact  entsteht.  Durch  den- 
selben wird  die  Signalbatterie  solange  geschlissen,  bis  die  Fe- 
der o  in  der  Richtung  des  Pfeiles  p  weggedrückt  wird.  An 
die  Feder  o  ist  ein  flacher  Ansatz  e  angelothet.  welcher  beim 
Zumachen  des  Thürchens  von  der  Nase  g  vorerst  zurück  ge- 
drückt wird  und  sodann  in  die  normale  Ijigc  zunick  kehrt, 
wodurch  das  Wicderöffnen   des   Deckels  wieder  nur  möglich 


Kig.  98 


H 


Fig.  30.    Querschnitt  nsch  A  II. 


wird,   wenn  nach 

Fntferuung  des 
durehstussenen  Pa- 
piers die  Feder  o 
in  der  Richtung  des 
erwähnteil  Pfeiles 
bewegt  wird.  Ks 
kann  auch  keiu 
neues  Papier  früher 
gespannt  werden, 
bevor  nicht  der  all- 
fallig  geschlossene 
Contact.  was  beim 

Zudrücken  des 
Thürchens  erfolgt, 
aufgehoben  wurde. 
Für  die  (  onduc- 
teure  dienen  Zim- 

mertelegraphen- 
taster.  Die  gal- 
vanische Batterie 
l>esteht  aus  sechs 
Leclan.he-Kleinen- 
ten,  die  mit  Kork- 
stopselu  versehen 
sind  und  wovon  3 
Stitck  als  Re-erve 
dienen  nn'l  durch 
einen  Korhclwcrh- 
sei  y  eingc-ehaltct 

werden  können. 
Das  läiutcwerk  ist 
ignal  Sy»t.'m  M.  Kohn.  mit    einer  Wal- 
ker '»<  hm  lleinm- 

vorrichtung  versehen,  damit  durch  die  Zugshewegung  kein  An- 
schlagen des  Hammers  an  die  (Hocke  erfolge.  Von  Seit»-  ih  r  r-tcr. 
Nordwestbahn  wurde  ein  IWereommuuications-Signal  nach  dem 
Systeme  F.  Rech  toi  d  ausgestellt.  Fig.  33  — 3ri.  Die  Kupp- 
lung <lcr  Leitung  besteht  aus  dem  cylindrischen  Hartgummi- 
Stuck  a  (Fig.  33 1.  welche-  seiner  Länge  nach  zwei  gegenüber- 
stehende Nullien  hat.  in  welchen  die  Stahlfedern  b  fe-tge-chraubt 
sind.  An  den  Innenflächen  der  Stahlfedern  b  i-t  je  ein  pri- 
matisches Messingstnck  c  befestigt,  dessen  eine  Seitenfläche 
mit  einem  Hartgummistreifeli  d  und  das  F.nde  seiner  iiinern 
Flüche  mit  einem  Platinrontacto  versehen  i-t.    Da- Hartgummi- 


Fig.  32. 
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stUck  a  ist  sammt  den  Federn  in  der  Metallhalsc  8  befestigt, 
an  welcher  der  an«  Hartgummi  hergestellte  Contacttreimungs- 
stift  f  billigt;  derselbe  dient  dazu,  um  im  F.rfordernissfalle  die 
Contaetc  der  Kuppel  von  einander  zu  trennen.  Wie  Leitung 
besteht  ans  einem  gut  isolirten  Kabel  i.  Die  Kabellitzen  I 
sammt  der  der  aufgelötheten  Metallhülse  m  werden  mittelst 
Klemmschrauben  k  an  dein  Prisma  c  befestigt.  Zur  Befesti- 
gung des  zweiten  Kabelendes  am  Wagen  dient  die  t.ussei-cn- 

Fig-  33.  Fig.  34. 


Stift  e  der  Contact  hergestellt,  welcher  bei  der  Ruhelage  durch 
die  wirkende  Feder  g  nach  oben  gedrückt  ist.  Zum  Zurück- 
stellen des  Contactstiftes  dient  der  Schlüssel  j.  Wird  dieser 
iu  das  Schlüsselloch  k  genügend  tief  eingesteckt  und  eine  klcitn' 
Drehung  nach  rechts  gemacht,  so  springt  die  Klappe  e  auf 
und  durch  «las  Fiulcgeii  eines  neuen  Papierblilttehcns  und 
Niederdnicken  dieser  Klap|>e  wird  der  Ta-ter  wieder  in  die 
normale  Lage  zurück 


Fig.  35. 


IHt  bei  dem  Zugsper- 
sunale  angebrachte  Tas- 
tei  Im  I.  In  aus  d<  D  Fi  - 
dern  a  und  b,  Fig.  35. 
die  auf  der  Hartgummi- 
scheibe  C  befestigt  sind. 
Durch  einen  Druck  auf 
den  Knopf  d  wird  der 
CoflUct  hergestellt.  Der 
Anker  a  des  Weckers. 
Fig.  36,  ist  mit  einer 
Arrclirung  versehen,  wel- 
che denselben,  so  lance 
kein  Stmm  circulirt.  fett- 
Dicse  Arretining  besteht  aus  dem  Hebel 
dem  Anker  b  auf  der  Achse  d 


drehbar  ist.  Vermöge  eine-  Fehergewichtes  liegt 
der  Hebel  c  vor  dem  Anker  a,  so  lange  kein 
Stmm  fliesst.  werden  aber  die  Anker  angezogen. 
mi  wird  der  Hebel  c  gehoben  and  der  Anker  a 
wird  frei.  Die  Ilatterie  bestellt  aus  6  Loclanrhe- 
Flg.  SC. 


hülse  n.  in  welcher  sich  vorne  zum  Schutze  des  Ka- 
bels die  Gummihülse  o  befindet.    Je  ein  Prisma  der 
einen  Kuppel  ist  mit  dem  einen  Prisma  der  zweiten 
Kuppel  metallisch  verbunden,  von  den  andern  jedoch 
durch  dazwischen  liegende  ilartguiiimistrcifen  d  d,  iso- 
lirt.    Die  an   dem  Prisma  befindlichen  Erhöhungen 
und  Vertiefungen  dienen  dazu,  die  verbundene  Kuppel 
vor  jeder  Trennung  zu  schlitzen.    Der  (oupetaster,  Fig.  34, 
bestellt  aus  dem  Metallring  a  als  Gehäuse  und  dem  Deckel  b, 
welcher  nach  unten  in  einen  hohlen  Cvlinder  den  Conlact- 
stift  c  halt .   während  oben  im  Charnier  d  die  bewegliche 
Klappe  e  befestigt  ist.    Zwischen  Deckel  und  Klappe  befindet 
sich  ein  Papierblättchen.    Heim  Durchstossen  wird  durch  den 


Detail  >\n  Int<>rromninnicati«w*-Sigiial»  System  F.  Berhtoid. 

Klemetitcn,  dieselben  sind  zum  Schutz  vor  dem  Einfrieren  mit 
schlechten  Wärmeleitern  umgeben.  Die  mit  Federoontacte  g 
und  g,  versehenen  Haken  sind  an  der  inneren  Wand  des  Wagens 
befestiget  und  stehen  mit  den  Leitungskuppeln  in  Verbindung. 
Die  Schaltung  ist  in  Fig.  37  ersichtlich  gemacht.  Bei  fran- 
zösischen liahucn  und  auch  bei  der  öster.  Ungar.  Staatseisen- 
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bahn-GeselBch&ft  waren  Intcrconimunications-Signale  nach  dorn 
System  I'rudhommc  ausgestellt.  Die  isolirte  Leitung.  Fig. 
11—14.  Taf.  XVII.  Mithält  zwischen  je  2  Wagen  2  Verbitv- 
•  beitritt  sich  demnach  auf  jeder  Stirnwand  ein 
Flg.  37. 

M        1  2  J 
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Haken  und  ein  Ring  R.  welcher  erstcre  in  den  Ring  des  an- 
«tn^x'nden  Wagen  und  letzterer  in  den  linken  desselben  ein- 
greift, Fig.  11  —  14,  Taf.  XVII.  Die  Ilaken  II  sitzen  auf 
ein.-m  Federhause  F.  welches  den  Ilaken  an  die  obere  Hatte 
de>  gußeisernen  Gehäuses  U  anzieht.  Den  Ober  (}  vorstehen- 
den Theilen  des  Hakens  H  liegt  ein  in  den  hölzernen  Kähmen 
d«>s  Wagens  eingesetzter  Bolzen  X  gegenüber  und  wird  an 
seinem  verstärkten  Fjide  von  II  berührt  so  lange  nicht  der 
King  aufgebfingt  ist.  wie  dieses  geschehen,  bleibt  II  in  einer 
gewi-son  Kntfernung  von  N  entfernt.  Die  beiden  Holzen  X  eines 
Wagens  sind  unter  sich  mit  den  Stangen  e,  den  Haken  U  und 
den  Kupplungskettcn  leitend  verbunden.  Ein  unter  dem  Wagen- 
pestell  liegender  Draht  d  verbindet  die  Haken  II  und  die 
Halter  <  desselben  Wagens  und  bildet  so  mit  den  Spiraldrähten 
die  Hinleitung.  Heide  Leitungen  sind  gegeneinander  isolirt. 
In  den  beiden  äussersten  Wagen  des  Znges  befindet  sich  ein 
Kästchen  mit  der  erforderlichen  Batterie,  ferner  ein  Wecker 
und  ein  Kurbelschalter.  Die  Umschalter  stellen  in  der  einen 
Lage  in  der  Kurbel  eine  leitende  Verbindung  zwischen  beiden 
Leitungen  her  und  Oben  einen  kurzen  Sellins«  zwischen  der 
Batterie,  wodurch  die  beiden  Klingel  zu  läuten  beginnen.  Für 
die  Reisenden  sind  Taster  in  den  Coupe's  angebracht  und  zwar 
liegt  unter  Glas  der  Handgriff  c  (Fig.  12),  von  welchem  eine 
Schnur  nach  einem  Arme  an  der  Welle  s  führt.  An  den  tieidcn 
Enden  trügt  s  eine  kleine  weisse  Scheibe  f.  Das  aufgesteckte 
Viereck  v  (Fig.  14)  erhält  durch  die  Feiler  f,  die  Scheibe  f  in  der 
horizontalen  Ijige  und  dadurch  lierohrt  der  am  anderen  Ende 
der  Welle  s  auf  dieser  sitzende,  in  dem  Gehäuse  G  verschlos- 
sene Cuutart-Arm  a,  a„  keine  der  beiden  Coutactfedern  o,  und 
<>.,.  von  denen  die  eine  mit  der  Hinleitung,  die,  andere  mit 
<ler  Klickleitung  in  Verbindung  steht.  Wird  jedoch  kräftig 
an  c  gezogen,  so  dreht  sich  die  Stange  um  HO"  und  wird  von 
der  Feder  f,  festgehalten.  Die  Wecker  Iteginuen  zu  läuten 
o>l  die  ihre  breite  Fluche  zeigende  Scheibe  f  signalisirt  den 
Wagen  des  betreffenden  Coupes. 

Das  von  der  französischen  «Mbahn  ausgestellte  Intercom- 
ications-Siciml  besteht.  Fig.  12,  Taf.  XVI,  aus  den  2  Lei- 
a  a  und  b  b.  die  von  einem  Ende  des  Zuges  zum  an- 
deren  reichen.  Zwischen  diesen  Leitungen  sind  folgende  l'nter- 
bro  hungen  angeordnet  und  zwar  : 

In  jedem  Dienstwagen  (Fourgon)  eine  Batterie  sammt 
I-äutcwcrk,  wovon  ersten-  »i  Lcclaiiehe-Elcmente  enthält. 

Im  normalen  Zustande  ist,  da  die  Batterien  gleich  sind, 
kein  fühlbarer  Strom  vorhanden,  sowie  aber  2  Tunkte  der 
Hauptleitung  metallisch  verbunden  werden,  treten  die  Batterien 
in  Wirksamkeit  und  die  Läutewerke  ertönen.    Ferner  ist  in 


jedem  Coupe  eine  mit  einem  Stromumschalter  versehene  Unter- 
brechung vorhanden.  Mit  diesem  kann  die  Leitung  im  erfor- 
derlichen Augenblicke  geschlossen  und  die  Läutewerke  zum  Er- 
tönen gebracht  werden. 

Die  Kupplung  der  Leitung  besteht  aus  dem  mit 
2  Backen  versehenen  Haken.  Fig.  3R.  dessen  untere 
E  fest  ist,  während  die  oln-re  Backe  C  durch  eine 
kräftige  Feder  gegen  die  untere  gedrückt  wird.  Der 
am  Ende  der  Leituug  angebrachte  King  endigt  in 
die  Gabel  A,  welche  zwischen  die  Backen  gedrückt 
wird  und  in  einen  Einschnitt  einfällt,  wo  dieselbe  dnreh  den 
Druck  der  Federn  kräftig  gelialteu  wird.    Hierdurch  wird  der 

Fig.  as. 


Flg.  3'.'. 


Contact  vor  Staub  und  anderen  Verunreinigungen  gut  geschützt. 
Die  (.al»  l  >e]l.*t  dient  zur  Sicherung  tregen  das  Zerreiben  des 
Kabels,  so  dass  bei  einem  Trennen  der  Wagen  die  Zinken  der 
Gabel  sieh  gegen  1)  stemmen  und  derart  den  Ring  losmachen 
ohne  die  Leitung  zu  zerreiben. 

Damit  das  Laute  werk  nicht  durch  die  Bewegung  des  Zuges 
zum  Ertönen  komme,  ist  der  Anker  A,  Fig.  'Mi.  im  Schwer- 
punkte aufgehängt  und  durch  ein  tiewicht  B  beschwert,  wel- 
ches sich  durch  eine  Schraube  reguliren  lässt.  Die  Feder  bat 
die  doppelte  Länge  und  in  C  die  Siiomuiiterbrechung. 


ITC»»  für  Hl  KurtaeltritU  d«  ti>.  n  l>»lin 
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Der  Taster  im  Wagen.  Fig.  40,  besteht  aus  einer  Itürhse, 
in  welcher  sich  der  Knopf  R  befindet,  durch  dessen  Hervor- 
ziehen das  Signal  gegeben  wird.  Hierdurch  wird  nämlich  der 
Hoden  der  Hachse  gedreht  und  der  Contart  durch  eine  im 
Inneren  befindliche  Feder  hergestellt. 

Ist  der  Knopf  einmal  angezogen,  SO  kann  derselbe  nur 
durch  das  /.ugspersonal  wieder  in  die  normale  Laue  gebracht 


Fig.  40 


Fi*.  41. 


werden,  wodurch  sich  auch  das  Coupe,  von  wo  das  Signal  ge- 
geben wurde,  kennzeichnet.  In  dem  Dienstwagen  iFourgon) 
sind  besondere  Taster,  Fig.  41,  angebracht  und  dient  dir  Hand- 
habe B  dazu,  ununterbroebene  Signale,  wie  mit  einem  Morse- 
Telegraphen  zu  geben  oder  durch  eine  Drehung  derselben  gegen 
den  ( onta  t  ('  die  Leitungen  zu  schliessen  und  ein  ununter- 
brochenes Alarmsignal  zu  geben. 

Das  von  der  k.  k.  Dircction  für  Staatsbabnbe- 
trieb  ausgestellte  Inte r  c om  m o n  i  ca  t  i  on s  -  Signal, 
System  Gattinger. 

Dasselbe  basirt  auf  Ruhestrom.  Die  Rücklritung  des  Stromes 
erfolgt  durch  die  Schienen. 

Zur  Ilervorbringung  der  Signale  dienen  Coupetaster  und 
die  auf  den  Schaffnerstiinden  befindlichen  gewöhnlichen  Taster. 

Die  Constrnction  ersterer  ist  aus  der  Fig.  42  ersichtlich. 
Dieselben  befinden  sich  in  eisernen  Gehäusen  mit  einer  Oeff- 
Kig.  42.  nung  a.    welche  durch 

eine  angeklebte  Papier- 
scheibe geschlossen  ist. 
Wird  ein  solcher  Taster 
nach  Durchbrechen  der 
Papierscheibc  nieder  ge- 
drückt, so  wird  der 
Stromsehluss  in  demsel- 
ben unterbrochen,  das  Heiais  des  im  Coupe  des  Zugführers  befind- 
lichen Weckers  kommt  in  kurzen  Srhluss  und  letzterer  ertönt. 
Dieses  Signal  dauert  so  lange,  als  da*  Hebelendp  b  im  Aus- 
schnitte c  eines  Metallkorpers  festgehalten  wird,  der  durch 
eine  Rlattfeder  gegen  diesen  Hebel  angepresst  wird.  Zugleich 
wird  der  Stift  h  durch  die  Waggonwand  geschoben  und  es 
wird  durch  dessen  Nase  n  eine  Falle  ausgelost,  welche  eine  in 
Federscharnieren  drehbare  Signalschcibe  niederhält,  wodurch 
sich  dieselbe  senkrecht  zur  Waggonwand  stellt  und  dem  Zug- 
personale jenes  Coupe  bezeichnet,  aus  welchem  das  Signal  her- 
vorgegaug  en  ist. 


4— 


Die  auf  den  Schaffnerplatzen  befindlichen  Taster  sind  ge- 
wöhnliche Höteltaster.  welche  durch  eine  Kautschukhullc  vor 
Witterungseinflnssen  geschüttt  sind  and  durch  deren  Nieder- 
drücket! stets  nur  ein  Gloekeuschlag  am  Wecker  erfolgt.  Durch 
vorher  nach  Zahl  und  Pausen  vereinbarte  Glockenschlage  ist 
eine  Verständigung  des  Zugpersonales  untereinander  möglich. 

Die  zwei,  bei  jedem  Zuge  notwendigen  Wecker,  von  denen 
einer  im  Cou|«c  de*  Zugführers,  der  andere  auf  der  Locomo- 
tive  angebracht  ist,  sind  sogenannte  englische  Wecker.  Die- 
selben haben  den  Vortheil.  ilass  sie  durch  keinerlei  Krscbntte- 
rungeu  zum  Tönen  gebracht  werden  können.  Dies  wird  durch 
zwei  Anker  bewerkstelligt,  welche  in  einem  derartigen  Zu- 
sammenhange stehen,  da^«  der  Anker  ohne  Hammer  erst 
Ruhelage  verlas-.cn  und  vom  Elcktromagnete  angezogen 
muss,  bevor  der  Anker  mit  dem  Glockenhammer  in  Function 
treten  kann. 

Der  im  Coupe  des  Zugführers  angebrachte  Wecker  ist 


mit 


Relais  versehen,  jener  auf  der  Loeomotive  befind- 


Kig.  43. 
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liehe  aber  nicht.  Krsterer  ist 
in  Fig.  43  dargestellt.  —  c  c' 
sind  zwei  eiserne  Console,  auf 
denen  zwei  Kautschukriuge  be- 
festigt sind.  Auf  diesen  Kaut- 
sebukringen  ruht  der  Weck- 
apparat sammt  Relais. 

Die  Schaltung  der  Apparate 
ist  in  Fig.  44  dargestellt. 

Die  inneren  Leitungen  sind 
durch  Wachsdrahtc,  die  äusse- 
ren durch  Kabel  hergestellt. 
Die  Verbindung  der  Kabel 
untereinander  wird  durch  Wal- 
ke r'sche  Kupplungen  bewirkt, 
Fig.  45.  An  den  Stirnseiten 
jeden  Waggons  sind  feste  W  a  I- 
k  e  r'sche  Kuppeln  behufs  Ruck- 
leitung des  Stromes  angebracht. 


Fig.  44 


Das  nach  dem  System  M.  Pollitzer  von  der  öster.  ung. 
Staatseisenhahn  -  Gesellschaft  ausgestellte  Jutcrcommrjnieations- 
Signal.  Fig.  fi,  Taf.  XVH.  besteht  ans  dem  Drahtseile  a  h, 
welches  durch  Hartgummi-  oder  F.lfenbein-Schrauben  in  der 
Mitte  eines  jeden  Wagen,  Fig.  7,  Taf.  XVII,  unterbrochen 
ist.  Das  Drahtseil  ruht  auf  jedem  Wagen  in  den  Hohlkehlen 
zweier  Messingradehen  r  r, ,  deren  Lager  durch  das  Dach 
des  Wagens  geht  und  die  Leitung  innerhalb  desselben  durch- 
fuhrt, Fig.  4(i.  Als  Rockleitung  werden  die  Achsen  der  Wageu 
benutzt.    Als  Taster,  Fig.  47,  befindet  rieh  im  Coup6  der 


Digitized  by  Google 


Stift  b.  der  U 

härtende  Papier  durchrissen  und  der  Stift  von  sich  gedrückt 
wird,  einen  Haken  h  zurückstößt,  der  zwei  aneinander  ge- 
klemmten  blechernen  Halbscbeiben  s,  die  eine  federnde  Charniere 
besitzen,  Fi«.  47  n.  48,  zum  Aufklappen  bringt,  hicrdnrcb  wird 
das  Coupe  bezeichnet,  aus  welchem  das  Signal  gegeben  wurde. 
I»iese  Vorrichtung  hat  den  Vortheil,  da»  das  Drahtseil,  welches 
in  Verbindung  steht,  auch  als 
Fig.  45. 


WWWVXt 


wo  das  aber  den  King  des  Stiftes  selben  nicht  durch  eine  federnde  Unterstützung  gehalten  wür- 
den. Durch  letztere  ist  es  ermöglicht,  nur  je  ein  Tafelehen 
zum  Fallen  zu  bringen  und  zwar,  indrm  das  allererste  Tafel- 
cheu,  welches  die  erste  Station  angiebt  wo  ein  Aufenthalt  des 
Zuges  stattfinden  soll,  ohne  Unterstützung  bleibt. 

Wird  nun  dieses  durch  die  Herstellung  des  Contactes, 
welche  durch  einen  gewöhnlichen  Contactknopf  von  Seiten  des 
les  erfolgt,  zum  Abfallen  gebracht,  so  wirft  das- 
selbe, im  Momente,  wo  es  einen  bestimmten  Grad 
der  beschleunigten  Geschwindigkeit  erreicht  hat, 
die  federnde  Stütze  vom  zweiten  Xaehbnrtäfelehen 
ab,  so,  dass  dasselbe  wieder  beim  nächsten  Con- 
tact  zum  Abfallen  gelangen  kann.    Auf  diese  Art 
wird  es  ermöglicht,  bei  Eilzügen  schon  wahrend  der  Fahrt  dem 
Publicum  zn  avisiren,  in  welcher  Station  der  Zug  ankommt 
und  wie  lange  der  Aufenthalt  in  derselben  stattfindet,  zugleich 
dient  dieser  Apparat  zur  besten  Controle  Ober  den  Zustand 
des  elektrischen  Stromes  und  dessen  I.eitung,  der  zu  Interrom- 
muiiicatiuns-Zwecken  ohnehin  nur  in  den  äusserst  seltenen  Füllen 
zur  Verwendung  gclanjft  und  im  Momente  des  Bedarfs  sehr 
leicht  wirkungslos  sein  könnte,  wenn  nicht  die  i 


liches  Zugsseil  benutzt  werden  kann 
und  dass  ferner  jede  Einschaltung  von 
Wagen,  wenn  dieselben  auch  nicht  mit 
der  Vorrichtung  für  ein  Interrommn- 
nirations-Signal  versehen  sind,  im 
Zuge  leicht  vorgenommen  werden  kön- 
nen. Die  Art  der  Schaltung  dieses 
Signals  ist  aus  der  Fig.  Ö  Taf.  XVII, 
deutlich  zu  ersehen.  In  Verbindung 
mit  den  Intercommunirations-Signalen 
Oberhaupt  steht  die  nach  dem  System  M.  Pollitzer  ausge- 
stellte Vorrichtung  eines  Statiousanzeige  -  Apparates.  Dieser 
Apparat,  der  in  der  I-eitung  des  Intcrrommunications-SignoU 
wird,  besteht  (Fig.  4»  u.  50)  aus 


Fig.  47. 


eben,  in  welchem  so  viel  Tafelchen  T  angebracht  sind,  als 
Haltestellen  auf  einer  bestimmten  Strecke  vorkommen.  Diese 
Ti/elchen  stehen  durch  den  Haken  h  mit  dem  gabelförmigen 
Hebelarm  des  Ankers  a  in  Verbindung.  In  dem  Momente,  wo 
den  Elektromagneten  m  rirculirt,  wird  der 
ygen  und  der  Haken  h  freigegeben.  Nun  tnüvston 
T  nach  T'  fallen,  wenn  die- 


Controle  durch  die 


ad  4) 
a«r  rieht  Igen 
in  Beirirbsdirotte. 

Sämmtlicbe  Signale,  welche  zur  Deckung  der  Station  dienen, 
als  auch  jene,  welche  auf  offener  Strecke  bei  ein/einen  dem 
Verkehre  gefahrdrohenden  Stellen  angebracht  sind,  und  wie 
dieselben  bereits  hier  angefahrt  wurden,  sind  auf  den  österr.- 
ungar.  und  vielen  ausländischen  Linien  mit  Control-Signalen 
versehen. 

Dieselben  bestehen  insbesondere  bei  Flügel-  und  Scheiben- 
Signalen  aus  einem  (ontart,  welcher  dann  entsteht,  wenn  der 
betreffende  Flügel  oder  die  Scheibe  jene  Stellung  angenommen 
haben,  welche  die  Sicherheit  des  Verkehr»  bedingt. 

Zumeist  erfolgt  dieses  dnreh  eine  eigene  Leitung,  welche 
mit  diesem  Cnntact  und  mit  einem  Klingelwerk  in  Verbindung 
steht,  welches  letztere  in  der  Nähe  des  Signalgebers  sich  be- 
findet, zu  welchem  Zwecke  daher  eine  separate  Batterie  und 
Leitung  in  Verwendung  kommen  nm><. 

Bei  den  (ilockensignalen  ist  eine  Control-  bezw.  Kegistrir- 
vorrichtnng  nach  dem  Sy-trm  Leopolder  Fig.  8  Taf.  XVII. 
Die  Welle  W  steht  mit  dem  Räderwerk  des  Läutewerkes  derart 
in  Verbindung,  das*  der  mit  einem  Stifte  versehene  Hebelarm  b 
an  der  Holle  eines  Papierstreifens  P  so  oft  anschlägt  und  diesen 
durchlöchert,  als  Schläge  durch  das  Läutewerk  erfolgen.  *) 

Gegen  das  Ablaufen  des  Gewichtes  bei  den  electrischen 
Semaphoren  nach  dem  System  M.  Pollitzer  ist  die  Einrichtung 
getroffen,  das«  die  beiden  federnden  (  ontacte  f  und  f, ,  die 


mit  der  Controlleitung  in  Verbindung  stehen  (Fig.  9  und  10 
Taf.  XVI»,  noch  vor  Ablauf  des  Drahtseils  von  demselben  er- 
griffen  und   durch   das  Ertönen   des  Conlrolklingclwerks  die 


•|  Die  nähere  It.sebroibnng  siehe  Kohlfflrst  ond  Zet.-rhe. 
Handbui-h  der  electrkrheu  Telegraphie. 

12» 
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Nöthigitng  zum  Aufziehen  des  Gewichte*  zur  Anzeige  gebracht 
wird.  Selbstverständlich  erfolgt  diese*  zu  einer  /.i'it  wo  «las 
Signal  noch  oinipemale  /nr  Signnlisirnng  tauglich  i*t. 

Kino  automatische  aeustischc  Controle,  insbesondere  für 
Flnpelsignale  bei  Semaphoren,  wird  laut  Fig.  5  Taf.  XVII  bei  «irr 
i*terr.-ungar.  Staatsbahn-Vcrwaltung  in  Verwendung  gebracht : 
dasselbe  besteht  ans  der  Drahtstange  Z.  welche  mit  dorn  Winkel- 
hebel  w  und  dem  w,  durch  die  Drahischutir  d  in  Verbindung 
»letal.  Hei  dir  Stellung  ■-Halt-  dm  Flflgcls  s.-liirl>cn  *ieh  zwei 
Petarden  über  die  Oberfläche  der  Schicnn,  trt>r«  n  jedoch  /«ruck, 
sobald  der  Flügel  die  Freistellung  antiiiuint.  Durch  das  Gegen- 
gewicht g  wird  diese  Vorrichtung  derart  nusbulancirt.  da-s  ein 
Versagen  derselben  nicht  vorkommen  kann. 

Für  Distanzsigiiale  in  geschlossenen  Oehansen  l»e»teht  die 
t'ontrol- Vorrichtung  nach  dein  System  M.  Pollitzer,  wo  ein 
auf  einer  Stange  S  Fig.  13  Taf.  XIII  außerhalb  des  Gehan*es 
befindliche  Gewicht  p  mit  dem  Gewichte  G  de*  Triebwerkes 
m  Verbindung  steht.  Da*  5"""  starke  Drahtseil  des  Gewichtes 
g  lauft  mit  einer  Gliederkette  Uber  das  Haddien  r.  welches  in 
Vebindunp  mit  den  Kxcenterscheibcn  e  den  Arm  a.  an  wel- 
chem sich  2  I'etarden  befinden,  (Iber  die  Schiene  schiebt  sobald 
die  Scheibe  die  Haltstellung  einnimmt. 

Dnrrh  die  corre*pondirende  Bewegung  des  Rädchen*  r  mit 
der  Seiltrommel  des  Triebwerke*  und  deren  gleichen  Hiametcr 
wird  bewirkt,  dass  auch  r  bei  jeder  Ablauf-Periode  des  Ge- 
wichtos G  um  1  HO 11  sich  dreht,  daher  den  Ann  a  je  nach  der 
Stellung  der  Scheibe  oder  des  Flugeis  vorschiebt  oder  zurück- 
zieht. Die  Marken  m  und  n  dienen  überdies  als  Controle  für 
das  Aufziehen  de*  Gewichtes  G. 

Von  Seite  der  französischen  Bahnen  wurde  ein  automatisch- 
deetrisches  Coutrolsignnl  nach  dem  System  l.artiguc  und  Digney 
Freres  zur  Ausstellung  gebracht.  Dieses  besteht  aus  einer  an 
der  Dampfpfeife  der  I.ocomntivc  angebrachten  llebclverbindung 
11  nnd  V  Fig.  15  und  Iti  Taf.  XVII.  In  normalem  Zustande 
hängt  der  Hebel  H  mit  seinein  Anker  V  an  dem  HnphesVchen 
Magneten  M.  Wirkt  jedoch  auf  letzteren  ein  ele.  trischer 
Strom,  welcher  der  vorhandenen  Polarität  entgegengesetzt  ist, 
so  drückt  die  Wurmfeder  F  den  Hebel  II  nieder  und  die 
Dampfpfeife  beginnt  zu  ertönen.  Die  Kiiiwirkung  des  Stronus 
erfolgt  durch  eine  Kupferborste  k  Fig  IG  Taf.  XVII,  welche 
auf  einen  t'ontact*treifen  M  N  streift  und  mit  einer  localen 
Batterie,  welche  mit  den  betreffenden  Deckungssignalcn  in  Ver- 
bindung steht,  den  Strom  bis  zu  dem  Hughes  sehen  Magnet 
übertrügt. 

Zur  C-ontrolo  für  die  Stellung  der  Weichen  war  eine  von 
der  französischen  Osthahn  ausgestellt  nach  dem  System  Lartigue 
Fig.  4  Taf.  XVII.  Dic*e  besteht  in  einem  mit  der  Stockscbiene 
in  Verbindung  »tobenden  Kästelten  K.  in  welchem  nahe  bis  znr 
Hälfte  sich  Quecksilber  befindet.  So  lange  die  Spitzsebiene 
von  der  Stoik*.biene  entfernt  ist,  stellt  sich  das  Kasteiten  in 
Folge  «einer  eigenen  Schwere  horizontal  und  stösst  den  Dorn  S 
gegen  die  Zunge  der  Spitzschienc  '/..  Die  beiden  Platin-Contaetc 
bringen  deu  Strom  zum  Scliluss  und  ein  Kliugelwerk  ertönt. 
Wird  hingegen  die  Zunge  an  der  Stodi*ehiene  angezogen,  d.  h. 
die  Weiche  Hingestellt,  so  stösst  die  Zunge  an  deu  Dorn  S  und 
bringt  hiermit  das  Kästchen  in  eine  geneigte  I-age,  wodurch 


die  in  das  Kästchen  reichenden  Spitzen  eines  /'lutiudrahto  den 
Strom  öffnen  und  ausser  Contact  kommen.  —  Die  französische 
Ostbahn  stellte  einen  Controlapparat  für  den  Nachtdienst  nach 
dem  Syst.m  Napoli  ans  (Fi«.  <>  Taf.  XVII).  Dieser  besteht 
aus  einem  gewöhnlichen  Taster  eine*  Klingelwerkes,  welche» 
bei  jedem  Posten  angebracht  ist  und  welches  durch  zwei  Drahte 
mit  einem  einzigen  Flcctromagncten  als  Kecepienr  in  Verbin- 
dung steht.  Die*er  letztere  dient  dazu  die  Stunde  Und  Minute 
zu  verzeichnen  in  welcher  der  Knopf  berührt  wurde,  Hin  um 
eine  Achse  beweglicher  und  durch  ein  (  brwerk  in  Rotation 
zu  versetzender  Clünder  tragt  an  einem  Knde  eine  mit 
ihm  zugleich  sich  drehende  Scheibe  D'.  sowie  auch  eine  Anzahl 
von  Huch*tahcn  oder  Ziffern,  welche  auf  seinem  Imfange  ver- 

1  theilt  sind  und  mit  den  verschiedenen  Posten  corres|iondiren. 
Kin  eiserner  Stift  t  ist  in  radialer  Richtung  an  der  Scheibe 
angebracht,  welche  überdies  nn  ihrer  Ohertlaelic  eine  Anzahl 
von  Knöpfen  tragt,  welche  derjenigen  der  /u  contrnliiendeii 
Posten  gleichkommt  und  die  derart  vertheilt  sind,  das*  nicht 
zwei  derselben  die  gleiche  Kntfemung  von  der  Achse  haben. 
Mit  diesen  Knöpfen  corrcspondircn  Zahne  um  l'mfangc  der 
Scheibe.  Seitlich  von  der  Scheibe  i*t  eine  Reihe  von  Federn 
1,2.3.4  etc..  deren  Anzahl  derjenigen  der  Knöpfe  entspricht, 
derart  angebracht,  das;  nach  einer  vollendeten  ganzen  l'm- 
drehling    der   Scheibe,    jede    Feder   von    dem  Mitsprechenden 

'  Knopfe  berührt  wird.  liiterlialb  de*  (Minder*  O  in  einer 
geringeren  Kntferilunj*V'OU  denselben,  lauft  ein  Papierstrcifcn 
II',  welcher  sich  in  Folge  dir  Kiiiwirkung  eine*  l'hrworkes, 
das  zugleich  die  Stnndeu  auf  den  Rand  desselben  drückt, 
gleiehmassig  abrollt. 

Kin  exceutrischer  C>  linder  F.'  befindet  sich  unter  diesem 
Papi  erst  reifen,  bei  jeder  Inulreluing  hebt  er  denselben  cm]»>r. 
drückt  ihn  gegen  den  (Minder  C  und  bewirkt  auf  diese  \Vci*e. 
das*  der  Buchstabe  oder  die  Ziffer,  web  he  sich  an  der  Contact- 
stelle  auf  dem  (Minder  betindet,  auf  den  Papierstreifen  ab- 
gedrüekt  wird. 

Diese    mit    den    verschiedenen    Posten  cnrrcspolidireudeu 
lliichstaben  oder  Ziffern  sind  derart  auf  den  Cvlinder  O  ver- 
1  theilt,  «las*  sie  in  demselben  Momente  gegenüber  dem  Papier- 
,  streifen  uulatigeii.  in  welchem  der  entsprechende  Knopf  der 
j  Scheibe  diejenige  Feder  berührt,  welche  mit  den  eorrespon- 
direnden  Posten  in  Verbindung  steht.    Der  Kxeenter  tragt  ein 
Stäbchen  t,  welches  dazu  dient,  gegen  die  auf  einer  Seite  eines 
Zahnrades  r  angebrachte  Knöpfe  anzustossen  und  in  dieselben 
einzugreifen. 

Dieses  Zahnrad  wird  von  einer  Sperrstange  beherrscht. 
.  welche  durch   eine  gegenüber  von  einem  F.lectromagnat  11  11, 
|  um  eine  Achse  bewegliche  Platte  p  in  Bewegung  gesetzt  wird, 
i  Das  F.nile  derselben  stos-t  au  die  Verlängerung  des  Stiftes  f 
wenn  der  Apparat  sich  in  Ruhe  befindet. 

.lede  der  Federn  1.  2.  3.  4  sieht  in  Verbindung  mit  dem 
Drücker  eines  der  Posten,  hingegen  alle  mit  dem  positiven  Pol 
der  Batterie  p.  Die  Drahte  «b-s  FJcctromagueteii  coniuiunicircu 
jedoch  einerseits  mit  dem  negativen  Pol  der  Batterie  und 
andererseits  mit  der  Scheibe  D\ 

Der  Apparat  funetionirt  nnn  folgendermaassen :  Wenn  der 
>  Apparat  in  Ruhe  ist,  so  berührt  der  Stift  f  die  Federn,  drückt 
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man  nun  auf  den  Knopf  eines  Postens,  Jt.  11.  des  No.  ß,  so  ist 
di.'  Verbindung  borgestellt  und  der  electrische  Strom  geht  vom 
positiven  l'ol  durch  den  Knopf  No.  6  und  der  entsprechenden 
}  dir.  ]«t-,ir!  sodaun  die  Scheibe  nnd  gelangt  zum  Klectro- 
uugTiet.  Dia  Platte  p  wird  sonach  angezogen,  das  Kode  der- 
~-lben  berührt  dann  nicht  mehr  die  Verlängerung  des  Stiftes  f 
«n<l  der  Cv  linder  C  mit  der  Scheibe  1»'  setzt  »ich  unter  der 
Lrawirkniiv  de«,  1'hrwerkes  in  Bewegung.  Zu  gleicher  Zeit  be- 
■  ei  -i.  b  da-  Zahnrad  um  einer  /ahn  weiter  und  wird  durch 
«i»  Evcrnterstäbchen  von  der  Auflösung  verhindert. 

Sowie  der  l'vlitider  sirh  in  Bewegung  netzt,  hurt  der  Con- 
ta«-t  zwischen  dem  Stift  und  den  Federn  auf.  der  Strom  wird 
Mtrrbrochen  und  die  Platte  nicht  mehr  angezogen.  Sowie 
j.diicli  der  mit  der  Feder  No.  ß  correspondirende  Knopf  der 
shoibe  dies«  Feder  berührt,  wird  der  Strom  wieder  gesrhlos- 
und  geht  derselbe  durch  den  Electromaguet  und  zieht  die 
Platte  an.  deren  Ende  an  denjenigen  Zahn  der  Scheibe  stfisst. 
«Hehr  dem  Knopf  entspricht,  der  soeben  rlen  Strom  geschlossen 
hat.  iNpr  Cylinder  mit  der  Scheibe  bleibt  in  Folge  dessen 
h-n.  das  Zahnrad  r  bewegt  sieh  zu  gleicher  Zeit  um  einen 
Z»hn  weiter,  der  Execntcr  wird  dadurch  ausgelöst  und  gelangt 
NT  l  indrehnng.  und  drückt  den  Papierstreifen  gegen  den  Cy- 
linder C.  wodurch  der  erstere  den  Eindruck  des 


Der  von  der  Firma  Schäffler  construirte  Apparat  i-t  aas 
den  Fig.  51,  52  und  53  zu  crseheu.*) 

Der  von  einer  Holle  ablaufende  Papierstreifen  wird  von 
einem  Uhrwerke  bewegt,  auf  welchen  neben  den  von  Minute  zu 


Sowie  mau  aufhört  auf  den  Knopf  des  zu  controlirenden 
I'  «ten  zu  drücken,  ist  der  Strom  wieder  unterbrochen,  die 
Platte  wird  nicht  mehr  angezogen  nnd  in  Folge  dessen  stösst 
. .i'  Ende  derselben  nicht  mehr  gegen  den  Zahn  der  Reheibe, 
»riebe  letztere  sich  nun  in  Bewegung  setzt  und  so  lange  dreht, 
"i-  die  Verlängerung  des  Stiftes  dem  Plattencnde  begegnet. 

So  oft  der  Knopf  eines  Postens  berührt  wird  erneuert  sich 
die  ganze  Serie  von  Vorgängen,  und  die  Besichtigung  des 
lapierstreifens  ergiebt  somit  nicht  nur  die  Stunde,  sondern 
auch  die  Reihenfolge  nach  welcher  die  Nachtcontrule  vorge- 

Ein  von  Brcguet  ausgestellter  Apparat,  mit  Photo-kop 
bezeichnet,  dient  dazu  die  Oontrole  ober  die  fortbestehende  Bc- 
1-ncbtung  wichtiger  Signale  in  der  Nacht  zu  besitzen.  Derselbe 
t-M.ht  laut  Fig.  3  Taf.  XV  aus  der  Spirale  S  und  den  tieiden 
I 'oBtactfedcn  ('  und  (",  die  mitteNt  eines  Bleehcylindcrs  an 
d-  m  Rauchfange  der  Laterne  angebracht  sind.  Durch  die  Aus- 
dehnung der  Metallspirale,  die  aus  2  Metallfedern  Stahl  und 
Kupfer  zns.-unmongelöthet  ist,  durch  die  Wärme  und  deren 
Zusammenziehung  durch  die  Kalte,  wird  der  Contact  iler  Feilem 
nnd  der  Sehluss  einer  electriscben  Leitung  hergestellt  oder  ge- 
••  r..  Ein  mit  demselben  in  Verbindung  stehendes  Kliilgel- 
»erk  bei  den  Wächterposten  oder  in  Bureaus  der  Station  giebt 
i.inr  Ii  das  Erloschen  der  betreffenden  Flamme  kund. 

Ein  von  der  Kaiser -Ferdinands- Nordbahn  ausgestellter 
Cbonograph  nach  dem  System  von  Löhr  hat  den  Zweck,  die 
cenaue  Zeit  des  Passiren  eines  Zuges  über  bestimmte  Punkte 
an/ogeben.  ferner  die  Fahrgeschwindigkeit  eines  jeden  Zages 
zu  controliren  und  endlich  die  Zeitdistanz  zwischen  zwei  fol- 
Zügen  wahrend  ihres  Verkehrs  beobachten  zu  können. 


Kig.  61. 
Chronograph  Syat.in  t.  Löhr. 
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Minute  als  Striche  und  von 
Stunde  zu  Stunde  als  bei- 
gedruckte Zahlen  aufgezeich- 
neten Zeitmarken  die  Con- 
trol-  oder  Beobachtungs- 
marken  durch  eine,  von 
ileu  speciellon  Zwecken  ab- 
hangige Anzahl  von  Electro- 
magneten  eingezeichnet  wer- 
den. 1  >ie  ( 'ontacte.  welche  auf 
der  Strecke  angebracht  sind, 
welche  da«  graphische  Zei- 
chen zum  Control  -  Apparat 
liringen.  sind  aus  den  Fig. 
52  und  53  ersichtlich  ge- 
macht. Dieser  Apparat  steht 
seit  1879  bei  der  Kaiser 
Fig.  52. 
Chronograph  System  v.  Lahr. 


Ferdinands-Nordbahn  in  Verwendung  und  dient  vorzüglich  zur 
Controlirung  der  Fahrgeschwindigkeit. 

Die  W  a  s  s  e  r  s  t  n  n  d  s  -  A  n  z  e  i  g  e  r ,  insbesondere  für  den 
Kiscubahn-Betrielrsdienst,  waren  reprftsrnfirt  durch  nachfolgende 
ausgestellte  Apparate,  und  zwar: 

Wasserstandsanzeiger  der  österreichischen 
Sodbahn.    Fig  51  u.  55. 

Beim  Steigen  des  Schwimmers  dreht  sieh  die  Schnur- 
trommel  und  «las  Zahnrad  A  in  positiver  Richtung,  d.  h.  nach 
rechts,  und  das  kleine  scheibraftrmlge  lose  Rädchen  B  in  ne- 
gative Richtung,  d.  h.  links,  dieses  nimmt  das  auf  seiner  Arh-e 
fest  aufgekeilte  Kad  C  mit  und  dreht  das  ganz  kleine  Bad  D. 
ebenso  die  Contactscheibe  mit  der  jetzt  oben,  stehenden  Steuer- 
nase a  und  den  links  befindlichen  Platinwulst  b  nach  rechts. 

Zum  besseren  Verständnisse  der  weiteren  Vorgänge  mn*s 
darauf  aufmerksam  gemacht  werden,  das*  der  obere  Hebel  11 
und  die  Schraube  d  mit  dem  negativen  Pole,  der  untere  He- 

•)  Nähere  Heschreibang  dir*  »  Apparates  sudie  die  clrctrürhcn 
Telegraphen  von  L  Kohlfomt  nnd  Prof.  Dr.  K.  E.  XetllCh« 
Hand  4  png.  7l'G.  Die  Buchstaben  Ji>r  Zeichnungen  entsprechen  «lern 
Tc*te  der  dürfen  Quelle. 
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bei  K  und  die  Schraube  f  mit  dem  positiver.  Pole  in  Verbin- 
dung stehen ;  während  der  Urmchalthebcl  U  mit  der  Leitung 
zum  Zeigerapparate  und  die  ContacUchcibe  mit  der  Erde  ver- 


Bei  der  weiteren  Drehung  nach  rechts  kommt  der  liebcl 
II  mit  dem  ContactwuUte  b  in  Berührung,  welcher  Contact  je- 
doch keinen  Strom  zur  Folge  haben  kann,  nachdem  der  posi- 
tive Pol  i  Hebel  K  und  Schraube  fi  in  den  Stromkreis  nicht 
einbezogen  ist.  Gleichzeitig  wird  aber  der  in  dir  Zeichnung 
nach  auswärts  stehende  Gewirhtshebel  M  nach  links  gehoben, 
bis  er  aus  der  obere»  vertikalen  I-age  nach  rechts  herabfällt. 

Fig.  5*. 


wobei  der  Stift  in  dem  Kreisschlitze  de«  Rade»  B  vorgeht, 
ohne  dasselbe  mitzunehmen.  Wahrend  dieses  Fallens  macht 
der  Contactwulst  auf  ganz  kur/e  Zeit  Contact  mit  dem  unteren 
Hebel  K.  Dadurch  kommt  der  positive  Pol  in  den  Stromkreis 
Fig.  55.  und  der  geschlossene  Strom  geht 

MM  durch  die  Erde  zum  Zeigerwerke, 

von  hier  durch  die  Leitung  und 
den  Umschalter  zum  negativen 
Pole  zurück. 

Steigt  der  Schwimmer  weiter, 
so  wird  das  Zahnrad  B  so  weit 
nach  links  gedreht,  bis  der  Schlitz 
wieder  dun  Stift  gefasst  hat,  und 
hierdurch  das  Kad  C  ntul  der 
Gcwichtshcbel  M  wieder  nach  links  gedreht  werden,  bis  endlich 
durch  das  Herabfallen  des  Gewichtshcbels  ein  neuer  Contact 
am  Hebel  K  veranlasst  wird. 

Sinkt  hingegen  der  Schwimmer,  so  wird  durch  die  be- 
schriebene Räderübersetzung  die  Contact&chuibe  nach  links  ge- 
dreht. Die  Steueroase  drückt  hierbei  au  die  linke  Klinke  des 
Umschalters  nnd  bringt  letzteren  etwas  Uber  seine  vertikale 
Stellung  hinaus.  Die  ölten  angebrachte  Rolle  r  drückt  ihn 
vollends  nach  rechts  un  die  Si-hrautxj  f  and  bringt  auf  diese 
Weise  die  Leitung  in  bleibenden  Contact  mit  dem  positiven  Pole. 
Sinkt  der  Schwimmer  fort,  so  wird  der  Gewichtshebel  M 


nach  rechts  gehoben  (der  Contact  des  Wulstes  mit  dem 
Hebel  hat  bei  dieser  Stellung  de*  Umschalters  keinen  Strom 
zur  Folge,  da  der  Strom  nicht  zum  negativen  Pole  zurück ge-  ' 
langen  kann).  Fallt  dagegen  der  Gewichtshebcl  aus  seiner 
höchsten  Stellung  nach  links  herunter,  so  macht  der  Platin- 
wulst  Contact  am  oberen  Hebel  H  und  verbindet  auf  diese 
Weise  den  negativen  Pol  mit  der  Frdleituug  und  stellt  den 
Stromkreis  her. 

Der  zu  diesem  Apparate  gehörige  Zeigerapparat  Fig.  55 
be-steht  ans  zwei  Klectromagneleii  A  und  B  mit  einem  aufrecht- 
stehenden  Hufeisenmagnet  C  als  Anker.  Die  Wickelung  der 
Electromagnete  ist  eiuo  derartige,  da«*  jener  Strom,  welcher 
durch  das  Steigen  de«  Schwimmers  veranlasst  wird,  die  unten 
befindlichen  Pole  des  Ankers  nach  rechts  zieht,  während  der 
durch  das  Sinken  des  Schwimmers  hervorgerufene  Strom  die 
entgegengesetzte  Bewegung  hervorbringt,  mithin  den  Anker 
nach  links  zieht.  F.in  am  rückwärtigen  Magiietsebenkcl  sitzen- 
der horizontaler  Arm  bewegt  den  rerhten  oberen  Schalthebel 
I),  welcher  seinerseits  das  Rad  um  etwas  mehr  als  einen  halben 
Zahn  nach  vorwärts  schiebt.  Die  weitere  Bewegung  des  Rade« 
bis  zur  ganzen  Zahndistanz  besorgt  eine  oben  angebrachte 
Rolle,  während  ein  zu  weites  Drehen  ein  wahrend  der  Be- 
wegung des  Schalthebels  in  die  Zähne  des  Bades  tretender 
Sperrhebel  E,  durch  die  Trägheit  der  Masse,  verhindert. 

Czeija's  Wasserstandsanzeiger.  Auf  der  Welle 
der  Kettentrommel,  Fig.  56.  ist  eine  Scheibe  A,  welche  mit 
20  axial  stehenden  Hebestiften  vc^eheu  ist,  festgekeilt,  ferner 
ist  auf  derselben  Welle  das  zweiteilige  Umschaltestuck  B  mit- 


telst zweier  Schrauben  derart  fcstsefclemmt, 

Flg.  5«. 

Wag>entan<Uanieigi>r  Sratem  Czeiji 


,<;ooo^\ 


einigen 


Widerstand  dem  Verdrehen  entgegenstellt.  Beim  Steigen  des 
Schwimmers  geht  der  positive  Strom  so  oft  in  die  Leitung,  so 
oft  ein  Hebestift  den  Contacthebel  C  mit  dem  CouUctstünder 
ü  in  Berührung  bringt.    Von  dort  geht  derselbe  durch  den 
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rar  Erde  nnd  zum  negativen  Pole  de«  Um- 
schalters zurück. 

Beim  Sinken  de«  Schwimmer«  ist  der  Vorgang,  bezuglich 
der  Strotnrichtung,  umgekehrt. 

Der  hierzu  geborige  Zeigerapparat  besteht  ans  zwei  Electro- 
magnoteu.  welche  durch  ein  polarisirtes  Relais  in  Thatigkcit 
gesetzt,  die  Zeiger  in  der  einen  oder  anderen  Richtung  be- 
il. ahnlich  wie  bei  dem  Apparat«  der  Südbahn. 


Schafners  Wasserstandsanzeiger.  Der  Construc- 
tt-ur  dieses  ausgestellten  Apparates  war  bestrebt  eine  Vorrich- 
tung herzustellen,  welche  schon  ganz  geringe  Differenzen  im 
Wasserstande  (2— 3  ")  zur  Anzeige  bringt,  welche  sich  demnach 
für  weit©  flache  Reservoirs,  bei  welchen  eine  geringe  Haben- 
Zunahme  oder  -Abnahme  ein  bedeutendes  Wasscr<iunntum  re- 
praseutirt,  eignet.  Dieser  Coustructeur  war  aber  auch  bemüht 
via  ouiverselles  Instrument  herzustellen.  Der  starke  Wcllcn- 
M-hlai?,  wie  ibn  das  einströmende  Wasser  bei  Reservoiren  von 

Fig.  57. 

Was*.r«tanJ«MclgOT  System  Schaff lcr. 


und  grösserer  Tiefe  hervorbringt,  würde 
ein  solches,  schon  für  geringere  Xivraudincrcnzcn  empfindliches 
Instrument  ungünstig  beeinflussen  und  den  wahren  Wasserstand 
w-hwer  erkennen  lassen.  Desshalb  ist  dasselbe  mit  solchen 
Verrichtungen  versehen,  durch  welche  auch  diesem  Uebelstando 
vorgebeugt  wird  und  auch  fttr  dies«  Fälle  den  Apparat  ver- 


Der  ausgestellte  Wasserstandsanzeiger  bestand  aus  3  Thei- 
len :  dem  Contactapparat,  dem  Rcgistrirapparat  und  dem  Zeiger- 
apparat. 

Der  Contactapparat  ist  in  Fig.  67  dargestellt.  Die  Doppel- 
bfM  u  v  sind  mit  dum  positiven,  die  Doppelhobel  u'  und  V 
mit  dem  negativen  Pole  in  Verbindung,  der  Hebel  x  ist  mit 
der  Leitung  und  der  Hebel  z  mit  der  Lrde  verbunden.  Durch 
<Us  Steigen  des  Schwimmers  werden  Contacte  hergestellt,  welche 
negative  Ströme,  durch  das  Sinken  derselben, 
positive  Ströme  in  die  Leitung  senden. 


Auf  der  Welle  w'  ist  die  Kettcnrolle,  die  Contactscheibe 
C  auf  welcher  der  Hebel  t  schleift,  ferner  die  Fangscheibe  F 
befestigt.  Aur  der  Welle  w  ist  das  Pendel  P  und  die  Sleuer- 
scheibe  R  aufgekeilt. 

Beim  Steigen  des  Schwimmers  wird  die  Contactscheibe 
und  die  Fangscheibe  F  nach  links  gedreht.  Die  Fangxcheibe 
erfasst  mit  einem  der  vier  Daumen  die  Nase  n  des  Pendels 
und  dreht  dasselbe  ebenfalls  nach  link»,  dadurch  folgt  die 
Steuerscheibe  der  Pfeilrichtung  und  drückt  mit  den  Hebestiften 
e  den  Hebel  v  einerseits  gegen  den  Hobel  x  und  andererseits 
gegen  die  Schraube  2,  während  gleichzeitig  der  Hebel  u'  von 
der  Schraube  8'  noch  weiter  gerückt  wird.  Ferner  wird 
durch  die  Hebestifte  der  Hebel  Ö  von  dem  Hebel  x  entfernt 
und  zugleich  dessen  anderer  Arm  an  die  Schraube  3  angepreßt, 
wahrend  der  Hebel  v  von  der  Schraube  1  weggerückt  wird. 

Dadurch  wird  der  Stromkreis  geschlossen.  Der  Strom  geht 
vom  Hebel  u  durch  die  Schraube  3  und  den  Contactstreifcn 
zur  Schraube  4,  von  hier  durch  den,  in  Fulgo  der  Drehung 
der  ContaeUicheibe  C,  an  letztere  angepressten  Hebel  z  zur 
Erde  und  durch  die  Leitung  zu  dem  Hebel  x  und  durch  den 
Contact  desselben  mit  dem  Hebel  V  zu  dem  negativen  Pole 
zurück. 

Das  Sinken  des  Schwimmers  veranlasst  einen  umgekehrten 
Strom. 

Der  Rcgistrirapparat  und  das  Zeigerwerk  beruhen  auf  den 
gleichen  Prinzipien  und  sind  auch  ähnlich  eonstruirt,  wie  der 
Zeigerapparat  der  Südbahn. 

I 

Wasserstandsanzeiger  System  Lcopolder.  Die- 
ser Apparat  war  von  der  priv.  Ruschtehradcr  F.iscnbahu  aus- 
gestellt.   Mit  Hilfe  desselben  wird  dem  Pumpenwärter  der 
Fig.  5S.  höchste  und  ebenso  der  niedrigste 

£rrÄÄ      Verstand  » 
veiss,  wann  er  mit  dem  Wasser- 

mmpen  aufzuhören  bezw.  zu  begin- 
nen hat. 

An  der  Resenoirwaud  ist  mit  den 
Schrauben  s  s,  Fig.  58,  der  eine 
Contactvorrichtuug  tragende  guss- 
ciserne  Trüger  D  befestigt. 

Mit  der  Contact  Vorrichtung  steht 
der  aas  Messingblech  hergestellte 
Schwimmer  T  in  Wechselwirkung, 
welcher  an  den  Führung^stangeu  a 
und  b  lauft  und  an  einer  über  die 
Messingrollc  R  laufenden,  am  an- 
deren Ende  das  Gegengewicht  ^ 
tragenden  Kette  hangt. 

Die  Conta«  tvorrithtung  besteht  aus 
einem  zweiarmigen  Hebel  M  N.  der 
durch  den  Druck  der  zwei  Federn  f 
und  f  für  gewöhnlich  in  horizontaler 
Lage  gehalten  wird.  Heide  Hebel- 
enden sind  gabelförmig  gespalten  und 
genau  zwischen  den  Gabelzinken  lauft 
die  Kette  K. 
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An  K  sind  zwei ,  ihrer  Lfingsachse  nach  durchbohrte 
Messing-Cylinder  g  und  aufgefädelt  und  mittelst  einer  Klemm- 
schraube an  geeigneter  Atolle  festgeklemmt. 

Wenn  der  Schwimmer  steigt,  gelangt  der  f'ylinder  g  unter 
die  Gabel  des  Armes  M  und  hebt  diesen,  du  er  breiter  ist. 

Es  wird  hierdurch,  Fi«.  51»,  die  mit  M  X  steif  verbundene, 
durch  Vermittlung  des  Metallkilrpers  der  Vorrichtung  leitend 
zur  Krde  angeschlossene  Oontactnase  C  an  die  sonst  isolirte, 
mit  der  Anschlussklemme  I.  durch  einen  Druht  verbundene 
Contactfeder  F  gepresst,  also  die  Verbindung  von  I,  zur  Krde 
hergestellt. 

Beim  l>ampfpumpenwärter  ist  ein  Wecker  und  eine  Batterie 
vorhanden,  welche  einerseits  mit  der  Krde,  andererseits  mit 
einer  Telegraphenleitung  verbunden  sind,  «eiche  bis  zur  Con- 
taetvorrichtung  des  Reservoirs  gefuhrt  ist  und  hier  bei  der 
Klemme  I.  anschlichst. 

Der  bezeichnete  Wecker  läutet  sonach  jedesmal,  sobald 
der  Wasserstand  das  Maximum  erreicht  und  zwar  so 

Fi«.  5!». 


Fi«.  <W. 

bis  das  Wasser  wieder  so  weit  gesunken  ist,  dass  g  nicht  mehr 
auf  M  einwirken  kann. 

Sinkt  der  Wasserspiegel  bis  zur  angesetzten  tiefsten  Stelle, 
so  hebt  g'  den  Arm  X  Und  C  tritt  nun  mit  der  zur  Klemme 
L'  verbundenen  Contactfeder  F'  iu  Bertihrung. 

In  der  Kegel  ist  nun  die  zum  Wecker  des  Dampfpumpen- 
wärters  gehende,  bei  I,  angeschlossene  Leitung  auch  mit  L' 
verbunden,  und  derselbe  Ap|>arat,  welcher  das  Signal  für  den 
Maximal-W'asscrstand  giebl,  lautet  auch  beim  Minimalstande. 

Wo  es  sich  als  nothwendig  erweist,  sind  zwei  Wecker 
beim  Pumpenwärter  in  zwei  zum  Uescrvoir  führenden  Leitungen 
vorhanden,  wovon  eine  bei  L,  die  andere  bei  1/  angeschlossen 
ist.  so  dass  der  eine  Wecker  den  Maximal-,  der  andere  den 
Minimal- Wasserstand  anzeigt.  Endlich  sind  auch  getrennte 
Signale  für  den  Maximal-  und  Minimal- Wasserstand  mit  nur 
einer  Leitung  erzielt,  indem  beim  Pumpenwärter  sich  nebst  der 
Batterie  B,  Fig.  <>0,  nur  ein  gewöhnlicher  Wecker  W3  befindet, 
wilhrcnd  beim  Reservoir,  anschliessend  an  die  Klemme  [,  nnd 
L*  der  Contactvorrichtung,  bezw.  an  die  Contactfedem  F  uud 


F'  zwei  Selbstuuterbrecher  in  die  Linie  L  eingeschaltet  sind, 
wovon  der  eine  W,  mit  einem  leichten  Anker  sehr  rasch,  der 
andere  W,  mit  einem  schweren  Anker  auffällig  langsam  arbeitet. 

Je  nachdem  sich  die  Coiitactmw  ('  des  Schwimmers  auf 
F  oiler  F*  legt,  wird  also  der  Wecker  W,  mit  Vi,  oder  W, 
xusauiuicngeselialtct  und  langsam  oder  schnell  läuten. 

I>as  eine  Signal  entspricht  dem  Maximum,  das  andere  dem 
Minimum  des  Wasserstandes  im  Uesenoir. 

Wasserstandsanzeiger   System    M.  Pollitzer. 
Dieser  Apparat,  welcher  von  der  osterr.  ungar.  Staats-Kisenbahn- 
tiesellschaft  ausgestellt  war.  besteht  der  Hauptsache  nach  ans 
Kig.  Gl.  einer  Seal*  deren  Zeiger  im  dirocten 

Zusammenhange  mit  dem  Schwimmer 
im  Reservoir  steht.  Fig.  «1,  und 
aus  den  Contactvorrichtungen  an  der 
Scala.  Fig.  «52,  durch  deren  Bethäti- 
gung  electris.  be  Strome  nach  einem 
Zeigerapparatn  entsendet  werden, 
an  dem  sie  die  Bewegung  eines  Zei- 
gers veranlassen,  der  den  Wasser- 
stund an  einer  Kreisleitung  anzeigt, 
die  sogenannte  Wasseruhr. 

Wahrend  die  Scala  an  der  Außen- 
seite des  Rcservoirgeu.iudcs  ange- 
bracht ist,  berindet  sich  das  Zeiger- 
werk in  dem  Bureau  jeues  Beamten, 
dem  die  l'cberwachung  des  Wasser- 

■  '      stände*  in  den  Reservoirs  obliegt. 

l>ie  Notwendigkeit  dieser  Uebcr- 
wachung  erklart  sich  durch  die  Ein- 
führung von  ambulanten  Pampt'pumpenwarteni  bei  der  österr. 
ungar.  Staats-Eisenbahn-Gcsellschnft ,  welche  rechtzeitig  zum 
Füllen  der  Reservoirs  berufen  werden  mn-seu,  damit  der  Bahn- 
betrieb keine  Störungen  erleidet. 

Fig.  IW 

Contact  des  Wasserani.-igeis  System  M.  rollitier. 


Ans  diesem  Umstände  erklärt  sich  aber  auch  die  Con- 
«truetion  des  Apparates  selbst,  welcher  nur  die  Abnahme  des 
Wassers  nnd  die  wieder  im  Reservoir  erreichte  maximale  Höhe? 
zur  Anzeige  bringt,  nachdem  es  für  den  iHierwachenilen  Be- 
amten vollkommen  genügt,  den  Zeitpunkt  zu  wissen,  in  welchem 
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das  Wasser  jenen  Stand  erreicht  hat  oder  erreicht  haben  wird, 
wann  derselbe  den  Pumpenwärter  zum  neuen  Füllen  der  Re- 
servoirs berufen  muss,  und  ferner  den  Zeitpunkt,  wo  die  Kol- 
Inn?  des  Reservoirs  die  maximale  Höhe  einicllt  hat. 
I>ie  Einrichtung  des  Apparates  ist  folgend«: 
Durch  das  Sinken  des  Schwimmers  a  wird  das  Gegen- 
gewicht,  h  Fig.  62,  an  welchem  sieh  der  Zeiger  der  Seala 
angebracht  befindet,  gehoben.  Dadurch  berührt  die  Nase  n 
einen  der  4  Stifte  de*  Rades  r,  dreht  dasselbe  um  ';'«  des 
t'mkreises  und  bewegt  «.ich  dann  weiter.  I>urch  die  Drehung 
des  Rades  r  macht  gleichzeitig  das  kleine  Radehen  m  eine 
ganze  rmdrehung  und  wirft  das  an  demselben  befestige  Pendel- 
gewioht  d  einmal  herum.    Hei  dieser  Gelegenheit  macht  der 

Fig.  63. 

Rg.  64.  iraanr-TAr. 


Fig.  65. 


Teilstriche  der  Scala  ein  Anziehen  des  Ankers  a  in  der 
Wasseruhr  hervor  (Fig.  «3— «55),  dadurch  fallt  das  Prisma  von 
der  Palette  b  herunter  und  es  wird  in  Folge  dessen  das  Kail 
c  ausgelost.  Die  Bewegung  des  Uhrwerkes  dauert  dann  so 
lange,  bis  der  Stift  x  an  dem  Rade  d  die  Nase  n  seitwärts 
drückt,  das  Prisma  b  hebt  und  das  Rad  e  wiederum  arretirt. 
Wenn  das  Rad  d  diese  eine  Umdrehung  vollführt  hat ,  ist 
gleichzeitig  das  Rad  e  um  einen  Stift  (d.  i.  hier  1  ,„  Umfang] 
weitergegangen  und  hat  einen  Giockenschlag  gegeben,  indem 
einer  der  Stifte  die  Nase  m  nach  abwärts  gedrückt  hat.  Mit 
dem  Rade  e  ist  auch  der  Zeiger  durch  die  Räder  vom  gleichen 
Durchmesser  o  —  p  verbunden,  Fig.  64,  und  es  geht  somit 
der  Zeiger  ebenfalls  um  1  10  des  L'mfanges  weiter.  In  dem 
Gehäuse  g  befindet  sich  die  Triebfeder  mit  welcher  die 
Uhr  von  Zeit  zu  Zeit  aufgezogen  werden  kann. 

Elerfritroe  terra  waren  ausgestellt  von  A.  Win- 
bauer,  und  zwar  war  jede  Uhr  für  sich  cotnplct  ohne 
die  regulirende  Bewegung  von  einer  Normaluhr  zu  erhal- 
ten, und  hatte  demnach  jede  Uhr  die  nöthigen  Leclanche- 
Elemente  im  Gehäuse  selbst. 

Hipp  in  Neufcbätel  hat  ebenfalls  die  von  ihm  fabri- 
cirten  clectrischen  Uhren  zur  Ausstellung  gebracht. 


Triebwerk  der 

Stift  s  an  der  Feder  o  Contaet.    Bei  der  Abwärtsbewegung 
des  Gewichtes  b  giebt  es  keinen  Contaet,  da  sich  die  Nase  n 
am  den  Drehpunkt  x  nach  aufwärts  bewegen  kann  und  somit  j 
an  den  Stiften  des  Rades  r  vorbeigleilet  ohne  dieselben  mit-  j 
zunehmen.    Dadurch  wird  während  des  Füllens  der  Reservoirs  , 
jeder  Contaet  vermieden.    Bei  gefülltem  Heservoir  nimmt  das 
Gewicht  b  den  tiefsten  Stand  ein  und  drückt  die  beiden  Lamellen 
bei  c  zusammen,  wodurch  Allarmsignale  durch  2  Wecker,  von 
denen  einer  im  Maschinenhause,  der  zweite  im  Bureau  des 
überwachenden  Beamten  angebracht  ist,  entstehen.    Auf  dieses 
Signal  hin  wird  dos  Pumpen  eingestellt  und  durch  den  Be- 
amten wird  der  Zeiger  des  Zeigerwerkes  auf  jene  Marke  von 
der  Hand  eingestellt,  die  den  höchsten  Wasserstand  repräsentirt. 
Die  Uontactvorrichtung  K  K  K  K  bringt  bei  jedem  der 

UTfia  fti  *>•  tttU<MU*  t—  Kl..»bUow...  n.    Xeo.  Fol»..   XXL  Baad.  i-iJ. 


Da  ein  richtiges  und  unwandel- 
bares Zoituiaass  für  jeden  Betriebs- 
dienst von  hervorragender  Bedeu- 
tung ist,  müssen  hier  noch  jene 
von  Fried  r.  v.  Lösel  in  Wien 
ausgestellten  Uhren  Erwähnung 
finden.  Der  Motor  dieser  Uhren 
ist  der  variable  Luftdruck,  der 
auf  centrisch  gefaltete,  überein- 
ander geschichtete  Kranzringe  von 
dehnbarem  Metall  einwirkt,  und 
durch  diesen  wird  der  Aufzugs- 
mechanismus  in  Bewegung  gesetzt. 
Das  Gehäuse  ist  hermetisch  ab- 
geschlossen und  d  ulurch  dasTricb- 
werk  vor  jeder  Verunreinigung  ge- 
schützt. Das  S\  stem  kann  entweder 
als  Bureau-Uhr  wie  eine  gewöhn- 
liche Pendule  oder  als  Standuhr 
im  Freien,  z.  B.  auf  Perrons  oder 
auf  passenden  Stellen  in  grossen  Bahnhöfen,  augewendet  wer- 
den. Im  letzteren  Falle  bestehen  3  oder  4scitige  Zifferblätter 
von  0,5™  bis  1.0™  Durchmesser,  so  dass  dieselben  ein  Ablesen 
von  grosser  Entfernung  möglich  machen. 

Solche  Uhren  bedürfen  keines  Aufziehens  und  gehen,  wie 
dieses  bisher  zur  Genüge  beobachtet  wurde  und  wozu  auch 
Schreiber  dieses  Gelegenheit  hatte,  schon  durch  10  Jahre  mit 
gleicher  Präcission  fort,  so  dass  es  befremden  muss,  dass  diese 
ausgezeichnete  Erfindung,  die  für  ein  vollkommen  richtige^, 
jeder  Controle  und  Unterhaltung  entbehrendes  Zeitmaa>s.  die 
volle  Garantie  bietet,  für  den  Eisenbahn-Betriebsdienst  noch 
so  wenig  Verwendung  gefunden  hat. 
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Ueberblicken  wir  die  mannigfachen  Apparat«  die  hier  zum 
/werke  eines  geregelten  und  sicheren  Verkehre»  der  Eisen- 
bahnzüge  und  des  gesammten  Betriebsdienstes  angeführt  wurden, 
so  drängt  sich  die  Wahrnehmung  auf.  das»  die  meisten  clec- 
trischen  Mechanismen  auf  einer  äusserst  subtilen  tonst ruclion 
beruhen,  die  sich  besonders  in  der  Abreissfeder  oder  in  der 
schwachen  Unterstützung  der  Anker  der  Elcctromagnetc,  je 
nachdem  Ratteric-  oder  Inductionstrom  zum  Betriebe  dieser 
Apparate  verwendet  wird,  Äussern. 

Rs  mm  demnach  der  Strömung,  welche  bei  den  Electro- 
technikern  während  der  internationalen  ein  Irischen  Ausstellung 


in  Wien  zum  Ausdrucke  kam.  die  InductionsstrOme  der  Dy- 
namos und  die  aufgespeicherten  Kräfte  der  Aecumulatoren  für 
den  Betrieb  der  Eitra  hehlt-fliglUitl  in  Verwendung  zu  ziehen, 
die  volle  gebührende  Aufmerksamkeit  zugewendet  werden. 

Die  Hi-etihahn-Sigmile  werden  bezüglich  ihrer  Construction 
und  Wirksamkeit  unleugbar  einer  neuen  Aera  entgegenschreiten 
und  sollte  mit  nächstem  wieder  eine  electrisehe  Ausstellung 
in  diesem  weiten  Umfange  sich  bieten,  so  kann  man  sich  der 
Hoffnung  hingeben,  schon  gereifte  Resultate  dieser  Strömung 
vor  Augen  zu  haben. 


H.  Ehrhardt' s  Locomotiv-Siederohr-Schweissmaschlne  mit  Walzwerk. 


Dieser  von  Ilcinr.  Ehrhardt  in  Düsseldorf  gebaute 
Apparat  zum  Anschuhen  der  zu  kurz  gewordenen  schmiede- 
eiserner und  stähler- 
ner I.ocomoliv-  Siede- 
röhren schweisst  die- 
selben in  höchst  ein- 
facher und  vollkom- 
mener Weise,  so  das» 
sich  der  Apparat  be- 
reits in  den  meisten 
Eisenbahn  -  Werkstät- 
ten als  ein  bleibendes 
sehr  nützliches  Werk- 
zeug eingebürgert  hat. 

Nach  einer  genauen 
Rerechnung,  welehe 
die  Hauptwerkstatten- 
Vcrw  altung  der  rechts- 
rheinischen Eisenbahn 
in  Dortmund  für  das 

Anschweisscn  mit  dieser  Maschine  angestellt  hat,  ergeben  sich 
die  nachfolgenden  Kosten. 

Für  Abschneiden  des  Rohres  0.018  M. 

«  Vorschuhes     .    .    .    .    0,018  « 

Das  Aufweiten  des  Rohres  und  Einbringen  des 

Vorschuhes  und  Schweissen  0,150  « 

Brennmaterial  0,004 

Summa    0,190  M. 
Denigetnüss  stellt  sich  die  complete  Schweissung  nebst  allen 
Nebenarbeiten  auf  19  Pfennige  rro  Rohr,  dabei  wird  eine  viel 
sichere  und  egalere  Arbeit  erzielt  als  bei  der  Haudschweissung. 

Der  Apparat  wird  durch  die  perspectivische  Ansicht  Fig.  66 
genügend  veranschaulicht,  es  bleibt  nur  noch  zu  bemerken,  das»  | 


derselbe  in  den  meisten  Fällen  In  die  vorhandene  Wiudleitung 
eingeschaltet  wird,  nur  einzelne  Bahn-Verwaltungeu  sollen  den- 
selben gleich  mit  dem 
daran  befindlichen  klei- 
nen Roots-üeblilse  be- 
zogen haben,  dort  wo 
es  die  örtlichen  Ver- 
hältnisse nicht  anders 
gestatteten. 

Das  höchst  sinnreich 
mit  dem  Apparat  ver- 
bundene kleine  Walz- 
werk kann  durch  Hand 
und  Riemen  betrieben 
werden,  die  l^igerkas- 
ten  sind  neuerdings  in 
Folge  Anregung  der 
Werkstätten  -  Verwal- 
tung von  den  Roicbs- 
Eisenhahncn  in  Strass- 
bürg  mit  getheilten  Lagern  behufs  leichterer  Auswechselung 
der  Walzen  versehen  worden. 

Die  Manipulation  mit  dem  Apparat  ist  kurz  folgende: 
Das  Rohr  liegt  mit  dem  aufgesteckten  Anschuh  in  dem 
ziemlich  hohen  Ilerdaufsatz,  der  Arbeiter  beobachtet  durch 
den  Einblick  in  das  Rohr  sehr  leicht  und  einfach  den  Hitze- 
grad und  in  dem  Moment  der  Srhweisshitze  lässt  er  das  Rohr 
durch  die  Walzen  laufen.  Die  intensive  Schweissung  ist  Sache 
eines  Augenblicks,  sie  erfolgt  mit  diesem  Apparat  stet»  sicher 
und  vollkommen  egal,  dass  jede  Nacharbeit  entbehrlich  wird. 

Der  Apparat  ist  ausserdem  auch  als  gewöhnlicher  Schinicde- 
herd  zu  verwenden,  indem  man  den  Aufsatz  einfach  wegnimmt, 
wodurch  man  einen  schönen  freien  Schmiedeherd  erhält. 
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Ueber  Reinigung  der  mit  verharztem  und  schmutzigem  Oßl  verunreinigten  Maschinentheile. 

MitRrtheilt  von  J. 


In  fast  jeder  Reparaturwerkstatle  der  Hessischen  I.udwigs- 
Eisenbahn  fimlet  sich  ein  etwa  cbm  haltender  eiserner  Wasser- 
kanten, in  welchen  ein  mit  Abflusshahn  versehenes  etwa  so™"1 
weites  Rohr  auf  dem  Roden  mündet,  durch  welches  Dampf  in 
das  Wasser  geleitet  werden  kann.  In  circa  cbm  Wasser 
■erden  3  bis  4  kg  Aetznatron  aufgelöst  und  werden  die  zu 
mnuenden  Theile :  als  Steurungstheile,  Achsbuchsen-  nnd  sonstige 
Ij^er  c*ler  ,Za|ifcn  etc.,  nur  mittelst  l'iitzinesoer.  soweit  es  ohne 
besonderen  Zeitverlust  thunlich  ist,  gereinigt  und  in  die  dnreh 
I*mpf  erhitzte  I-auge  gelegt.    Die  Lauge  wird  dem  Grad  iler 


Verkrustung  des  Ools  entsprechend  circa  ','«  M"  - 
hitzt  erhalten.  Nachdem  lflssl  «ich  aller  Schmutz  leicht  mittelst 
eines  Lumpens  abstreifen  und  sind  dann  die  Theilc  nur  noch 
abzutrocknen.  Die  1-auge,  auf  deren  Oberflüche  nach  längerem 
Gebrauch  Seife  schwimmt,  muss  natürlich  zeitweise  erneuert 
werden,  wobei  sich  gewöhnlich  Schmutz  und  Mctallschlilf  auf 
dem  Holen  des  Putzkastens  abgelagert  lindet.  Die  Seife  kann 
wahrscheinlich,  wenn  sie  in  grosserer  Masse  vorbanden  ist,  ge- 
reinigt werden  und  so  einen  Thcil  der  Kosten  decken. 


Die  Secundärsuge  der  Holländischen  Eisenbahn. 

Von  8.  A.  A.  Middelburg,  Mawhinennetrtebuchef  in  Amsterdam. 
(Hicrxo  Flg.  1-10  auf  T.f.  Will.) 


Diese  SecuudArzüge  haben  in  erster  Lioie  den  Zweck,  mög- 
lich za  machen.  dass  Ortschaften  in  der  Kühe  der  grösseren 
Smdte  mit  diesen  häutig  in  Verbindung  gebracht  werden. 

Auch  auf  eigentliche  8eeundärl«hnlinien,  von  der  Holliin- 
divhen  Hahn  betrieben,  können  diese  Züge  angewandt  werden. 

Die  Geschwindigkeit  dieser  Züge  ist  von  Seiten  der  Re- 
gierung auf  höchstens  35  km  in  der  Stunde  festgesetzt  mit  der 
Erlaubnis*  an  vorher  bestimmten  Wegkrcnzungen  zu  halten. 

I»ic  Ilahnbewachnng  und  Signalisirung  geschieht  wie  bei 
den  gewöhnlichen  Zügen. 

Die  IxHomotive  besteht  aus  einer  Tcudermaschine  Fig.  1  — (i 
Taf.  XVIII,  20  Tonnen  schwer  mit  gekuppelten  Achsen,  innen- 
liegrmlon  Cylinderu  um  für  sulche  Falle  wo  die  Halm  Uber 
oder  den  Chausseen  entlang  führt  ein  Krschrecken  der  Pferde 
durch  die  Bewegung  des  Mechanismus  zu  vermeiilen  und  auch 
nni  diese  tiefliegenden  Theilc  durch  unteren  Abschluß  vor  Staub 
und  Schmti'z  zu  schützen. 

An  der  Außenseite  sind  nur  die  Kup|>clstnngen  sichtbar. 

Der  Zug  l>estcht  ferner  aus  einem  oder  mehreren  II.  Cl.isse- 
Wagen  mit  Gepfickrauin  und  ans  einem  oder  mehreren  IILCluss*- 
Wagen. 

Die  Personenwagen  sind  alle  nach  dem  Durehgangssystcm 
gebaot  und  halten  einen  Radstand  von  4'",  so  dass  sie  überall 
da  laufen  können,  wo  Güterwagen  hinkommen,  also  auf  Sceumliir- 
der  Tertiärlinien  mit  Radien  von  ioo«. 

Die  Hinrichtung  des  Wagens  ist  aus  den  Figuren  7—10 
Taf.  XVIII  genügend  ersichtlich. 

Die  Wagenkastengerippe  sind  ganz  aus  Teakholz  mit  Äusserer 
Blerhverschaalung  hergestellt.  Die  II.  Classe-Wagcn  sind  von 
innen  euch  mit  Teakholz  verschaalt  und  die  Sitze  mit  braunem 
Müsch  überzogen.  Ihe  Sitze  in  der  III.  ('lasse  sind  aus  ameri- 
kanischem in-rforirtem  Nußbaumholz  hergestellt  und  besteht  die 
innere  Vcrschaalung  aus  Ulmenholz. 

Die  Beleuchtung  erfolgt  mittelst  Gas  nach  Sys'.cm  Pintscb 


und  auf  den  vereinzelten  Secundiir-  resp.  Tcrtiarlinien  mittelst 
Petroleum. 

Zur  Redieiiung  des  Zuges  sind  anwesend:  1  Führer  mit 
Gehülfe.  Zu  dem  letzterem  wird  ein  Jüngling  von  etwa  IG  Jahren 
genommen,  kein  eigentlicher  Heizer.    1  Schaffner. 

Wird  der  Zug  durch  Anhangen  grösser,  so  werden  auch 
Rreuiser  mitgegeben.  In  der  Regel  soll  das  ni?bt  geschehen. 
Um  eine  für  alle  Falle  genügende  Bremskraft  zu  haben,  ist 
auf  der  l^nomotive  eine  sehr  kräftige  Dampfbremsc  (a  Fig.  1/ 
und  uusserdem  eine  l.eclia'telier'sche  Bremse  als  Xulbbodarf 
angebracht. 

Für  die  Fälle,  dass  die  Locomotivc  der  Strasse  entlang 
fuhrt,  niiiss  der  Dampf  eondensirt  werden  können.  Dieses  ge- 
schieht iu  den  2.5  cbm  Wasser  fassenden  Tendcrkastcn  durch 
direcle*  Hinströmen  des  Dampfes  in  den  unteren  Titeil  bei  c 
(l'ig.tij.  I»er  Kasten  b  unter  dem  Fuhrerslaml«,  welcher  mit  den 
übrigen  Reservoiren  durch  einen  Hahn  in  Verbindung  gebracht 
und  davon  abgeschlossen  werden  kann,  enthalt  .'i">0  Liter  kalt 
bleibendes  Wasser  für  den  Iuje.tnr.  Ausserdem  ist  cino  vom 
Kreuzknpf  aus  betriebene  Pumpe  vorhauden. 

Ks  ist  mit  dieser  Finrichtung  möglich  über  eine  Iilnge 
von  10  km  zu  coudtnsiren  und  dabei  das  Wasser  an  der  Ober- 
fläche des  Tenders  nur  »ii)"C.  zu  erwärwen. 

Die  Dimensionen  und  Hinrichtungen  der  Loomntive  sind 
folgende : 

Cvlinderdurchmesscr  o.itoo« 

Hub  0,4<)(i" 

Raddtirehmesser   1.200« 

Die  Sehcibenrflder  sind  von  Gussstab). 

Dampfspannung   io  Alm. 

Grüsste  Hreite  2.5KO™ 

Steuerung  System  ltcl|<iire  siehe  onten. 

Pleuelstangenlilnge   1,74" 

Achsschenkel  o,1S0X°.1jo» 
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Kadstand   2,3"  iO» 

Kesseldurehmesser  (innen)   l™ 

Rlechstarke  des  Kessels   O.o]2"' 

Siederöhren  (eiserne)  Anzahl   !.'>ll 

Durchmesser  aussen   0,«(3is™ 

innen   (»,i>:;s(iru 

Feuerbnohse  innen  j  ^     '    "    ;    '    ;  ^ 

Rlechstarke.  do    .........  0,0 15" 

Rnhrwuudsturkt]   0.O221" 

F.xbaustülitiuiig.  ringförmig   .5*.  1>  cm» 

Fouerberttlirtc  Fläche 

directe    ....  3,735 

in  den  Kohren.    .  2i>.*7* 

:;:«.«;  i:;  im' 

Hostfladie   o.::.*i  - 

t.owicht   yf.,7!tri  kg 

Zugkraft  0,7    2170  - 


Was-erinhalt  der  Reservoire 
Kohlcnvorrath  


2MHi  Liter 
60,0  kg 


Ausserdem  siml  vorhanden: 


2  Wasserstandsgläser,  jedoch  keine  Prohirbülme, 

2  schmelzliare  l'röpfe, 

eine  (ilocke  nach  System  l.atowski, 

eine  normale  Zug-  und  Stossvorriclitung  und  eine  solche  nach 
Syrern  (iroud.ma  zur  Ankuppelung  an  Terüürbahiiwngen. 

Hie  Kolben-  und  Schieberstangendichtung  besteht  ausschliess- 
lich aus  einer  Zinn-Antimoncomposition. 

Die  Steuerung  ist  du»  von  Helpaire  moditiciite  Heu- 
s  innrer  von  Walde  gg  'sehe.  Die  Rewegimg  der  Steuerung 
von  den  beiden  Schleiern  wird  beiden  Kreuzküpfeu  entuommen. 

Diese  Steuerung,  auf  S.  2lii  S  Rd.  XVill  1**1  des  Organs 
heschriel>en ,  wurde  hier  lar  Locnniotiven  mit  inuenliegenden 
Cylinlern  angewandt  und  erhalt  dabei  eine  überraschend  ein- 
facbe  Zusammenstellung.  In  einem  der  folgenden  Hefte  soll 
eiue  genaue  Zeichnung  mitgethcilt  werden. 

Anisteidam,  im  September  ist*:;. 


Radzirkel 

von  B.  8Utj,  Ingenieur  in  Wion. 


In  Fig.  11  und  12  auf  Taf.  XVIII  ist  eine  neuere  ("(In- 
struction Rad/irkel  (Radkaliheri  dargestellt,  welche  die  für  die 
Räderabdrehungen  erwünschte  Solidität  hei  gleichzeitiger  Ein- 
fachheit und  Handsamkeit  in  hohem  Maas*«  besitzt,  und  hei 
zahlreichen  derlei  Arbeiten  «ich  schon  bestens  bewährt  hat. 

Die  erforderliche  Steifheit  nach  der  Maastricht ung  ist  er- 
reicht durch  Anwendung  einfachen  Flacheisens  von  ca.  45  X 
zum  Köqier  des  Instruments,  welches  eigentlich  ausser  diesem 
einen  Haupttbeil  nur  noch  aus  der  verschiebbaren  Hülse  mit 
dem  zweiten  Tfethorn  und  der  Stellschraube  besteht,  also 
ordentlich  einfach  ist. 


Die  Kröpfung  für  die  grosseren  Radualivn.  so»ic  die  Rück- 
sicht für  die  uöthige  Handsamkcit,  begrenzen  übrigeus  die  Anwen- 
dung eines  einzelnen  soll  hen  Zirkels  auf  Durchmesser- Differenzen 
von  ca.  (i.3'u,  w  das,  fnr  die  Waggon-,  Tender-  und  kleineren 
I/>cotnotivrüder  von  ca. 'i.!>  bis  |.2"'  Durchmesser  einerseits,  und 
für  die  grosseren  l.oeomotiv  rüder  andererseits,  je  ein  Radzirkel, 
also  im  tianzen  zweierlei,  twitliiu  siml. 

Dieser  Rad/irkel  erweist  sich  ohne  Schwerfälligkeit  doch 
erheblich  steifer  als  jene  mit  Rührenkörper,  und  wiegt  in  dem 
kleineren  Format  kaum  f.  kg. 

Die  geringe  FAcentricitfit  der  getasteten  Durchmesser,  welche 


Dieser  Körper,  welcher  bestimmt  ist  bei  der  Messung  an  |  aus  dem  Anschlag  desselben  Zirkelkör|«rs  an  Achsen  verschie- 

die  cinwartigo  ebene  Radreifenlläehc.  als  construetiver  Itasis  des  «Jener  Starke  (I3H-  - isn"»"i  ro-ultirt,  hat  offenbar  keine  pmk- 

Reifenprotils,  —  Anschlag  zu  nehmen,  und  zwar  hochkantig  nnd  |  tisch  fühlbare  J'ngcnuiiigkeit  zur  Folge,  —  besonders  wenn  für 

möglichst  genau  diametral,  —  hat  zwei  verschiedene  Krünfungen  |  die  Kröpfung  der  richtige  Mittelwert)!  gewählt  ist. 


zur  Umgehung  der  Radnaben  und  Achsen,  welche  mittelst  Rlech- 
schahlonen  leicht  ausschmiedbar  sind. 


Die.-er  Rinl/irkel  i-t  beispielsweise  bei  der  Wicn-As-anger 
Rahu  und  bei  der  Militarhahn  H-'l-erlin-lkinjaluka  in  Verwendung. 


Dampfhorn  der  Pennsylvania-Eisenbahn. 

(Hieryu  Fig.  13  auf  Tnf.  XVIII.) 


Auf  amerikanischen  Kisenliahnen,  wo  die  nahntwwachnng 
im  Vergleich  zu  den  continentalen  Dahnen  eine  viel  sparsamere 
ist,  lint  sich  das  Rednrfniss  zu  sehr  weit  und  klüftig  tönenden 
Signalpfeifen  herausgestellt.  Man  hat  deshalb  bei  den  1/u-omo- 
tiven  der  Petinsylvnmn-Kisenbatiii,  neben  der  gewöhnlichen  Dampf- 
pfeife  mit  scharfem  Ton  utnl  einer  grossen  Glocke  in  der  Mitte 
des  Langkesscls,  noch  ein  sogenanntes  Dampfhoni  angebracht, 
das  der  J.onum.tivführer  mittelst  eines  Kegelventils  in  Fallen 


von  Gefahr  ertönen  lassen  kann  und  an  deren  Handhabe  bei  a 
auch  die  Zugleine  ange:-chlo-sen  werden  kann. 

Dei  diesem  Dumpf  hom  bestellt  die  (tlocko  aus  einem  Ouss- 
stahlrohr  von  ISO6""  Durchmesser  und  2H01™«  Hohe,  welches 
an  den  metallenen  (ilixkenboden  angenietet  ist.  Das  RrQllen 
dieses  Dainpfhorns  ist  so  eigenartig  und  durchdringend  wie  das 
eines  Nebelhnrns,  «lass  es  sowohl  am  Fnde  «l«»s  grössten  Zuges 
als  auf  weite  Entfernungen  gehört  werden  kann.  H. 


DigitizecJ  by  Google 


99 


Bericht  über  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens. 


Traoiren. 


Me  TrariraegvEleaeale  der  Striidirbahnrn 

otd  .leren  Grundlagen  machte  Herr  von  Lilienstern 
Gegenstände  eine*  Vortrages  im  Sächsischen  Arrhitecteii-  and 
Ingenieur-Verein. 

Ks  ist  eine  auf  den  ersten  Wirk  auffallende  Erscheinung, 
da»  «ich  in  unserer  Zeit  der  hohen  Vervollkommnung  des  Eisen- 
bahnwesens plötzlich  sowohl  in  Lindern,  die  ein  entwickeltes 
Bahnnetz  besitzen,  wie  auch  in  solchen,  die  mit  der  AnInge 
von  ['ahnen  erst  beginnen,  ein  Bestreben  zur  Einführung  von 
Anlagen  zeigt,  welche  absichtlich  einen  grossen  Theil  der  er- 
re  chten  Fortschritte  wieder  aufgehen.  Ks  tindet  diese  Er- 
scheinung ihre  Erklärung  darin,  da»  dem  grossen  Weltverkehre 
durch  Anlage  der  grossen  Linien  Genüge  geschehen,  oder  dass 
«■in  solcher  überhaupt  nicht  zu  erwarten  ist,  dass  nun  der  unter- 
geordnete IxH'al-Verkehr  Verkehrsmittel  verlangt,  deren  Anlage- 
rnd Betriebskosten  seiner  Natur  entsprechen.  E»  ist  die  schwie- 
rige Aufgabe  des  Ingenieurs,  in  jedem  Falle  dan  richtige  Maas« 
der  Hentbdrnrknng  der  jetzt  gewohnheilsgemäss  in  den  Kultur- 
lj  .nitro  an  Eiscnliahnen  gestellten  Ansprüche  zu  treffen. 

Die  commercielle  Tracirung  beruht  bei  den  grossen 
Hauptbahnen  auf  Grundlagen,  welche  denen  der  Ent Wickelung 
«on  See  und  Ar  bahnen  grado  entgegengesetzt  sind.  Die  nur  mit 
Köcksicht  auf  die  Verbindung  grosser  I-äudcrslrcckcn  uuter- 
L.immcac  Vollbahn  bringt  Umwälzungen  der  Haudclsverlulltiüsse, 
de»  socialen  Lebens  in  den  nun  nahe  gerückten  Gebieten 
hervor,  ermöglicht  die  Anknüpfung  neuer  Verbindungen,  schafft 
sii  h  so  ihren  Verkehr  selbst,  uud  ertrügt  daher  leicht  jede 
Schwierigkeit  uud  jeden  Aufwand  an  Mitteln,  ja  selbst  Irr- 
tümer in  der  Anlage  fallen  dem  erzielten  Resultat  gegenober 
«v'al  niemals  so  ins  Gewicht,  dass  sie  die  Lebensfähigkeit  der 
Hahn  iu  Frage  stellten. 

Die  Sccundärbahn  findet  dagegen  fertig  entwickelte  Ver- 
hältnisse vor.  die  sie  nicht  umgestalten  kann,  denen  sie  nur 
fordernd  dienen,  und  daher  sich  in  jeder  Beziehung  anpassen 
v.u.  Der  traeirende  Ingenieur  muss  daher  den  Schwerpunkt 
der  Vorarbeiten  in  der  genauen  Kenntnis  der  vorhandenen  Vt-r- 
ki"hr«gT<'>svoii  und  der  localen  Gewohnheiten  sehen,  er  darf  nicht 
iiarli  Schematen  arbeiten,  sondern  muss  jede  Bahn  den  indivi- 
duellen Eigenschaften  ihres  Gebietes  sorgfältig  anpassen,  dabei 
natarlk-h  die  voraussichtliche  Weitereut  Wickelung  richtig  in  An- 
schlag bringen.  Es  hat  daher  die  Beweglichkeit  der  Bewohner, 
jede  Fabrik,  jede  MaterialiemBezugs<piclle  genau  auf  die  gegen- 
«irticf,  wie  zu  erwartende  Entwickelnng  zu  untersuchen,  und 
ihr  »"whl  den  Zug  der  Linie,  wie  deren  Ausstattung  anzu- 
passen. Die  beste  Grundlage  hierfür  wurde  die  statistische  Er- 
mittelung der  Transi«orteinheit  für  den  K<>pf  der  Bevölkerung 
sein,  iu  welcher  Bichtung  Erhebungen  für  Frankreich  von 
Michel,  für  Brenden  von  Mackensen  und  Richard,  für 
SarksoD  von  Kopeke  vorliegen.  Doch  ist  nuih  so  eine  allge- 
n*icc  Norm  nicht  zu  crbalteu,  da  der  Charakter  der  Bevöl- 
kerung die  Lebensweise  und  Beschäftigungsart  die  Einlieiiszahlen 


in  weiten  Grenzen  schwanken  lassen.  Es  muss  dahin  gestrebt 
werden,  die  bestehenden  Sccundärbahnen  zu  classihViren.  ihren 
Verkehr  zu  registriren  und  in  feste  Beziehung  zur  Einwohner- 
zahl der  Stationsorte  und  deren  Hinterland,  wie  auch  zur  wirth- 
schaftlichcn  Intensität  ihrer  Gewerkehetriebe  zu  setzen;  es  wird 
dann  bald  gelingen  für  jede  Xouaulage  ein  entsprechendes  Vor- 
bild zu  rinden. 

Die  technische  Tracirung  zeichnet  sieh  vor  allem 
dadurch  aus,  dass  fast  fQr  jeden  Fall  audere  Form  zulässig, 
daher  der  innigste  Anschluss  au  die  gegebenen  Verhältnis««  des 
Terrains  wie  des  Verkehres  möglich  erschelut.  wahrend  bei 
grossen  Netxgliedern  absolute  Innehaltung  einheitlicher  Normen 
erste  Vorbedingung  Ist,  selbst  wenn  dadurch  für  die  einzelnen 
Linien  grosse  Schwierigkeiten  und  Opfer  bedingt  werden. 

Die  Systeme  lassen  sich  etwa  in  folgender  Weise  grupptren: 
I  I  Secumlärbahiien  mit  Möglichkeit  des  Anschlusses  an  Haupt- 
bahnen, Spur  1435»". 

a.  Maxiuialgcsehwindigkeit  HO  km  pro  Stunde, 

b.  <  15  -  « 

2)  Secundärbahnen  ohne  Anschluss  an  Hauptbahnen  ( Ein- 
ladung 

a.  Maximalgescbwindigkeit  30  km  pro  Stunde, 

b.  «  15«     «  « 
Gegenden,  welche  einen  Transport  verkehr  in  grössere  Ferne 

besitzen,  werden  Bahnen  der  Classe  1,  solche  die  vorwiegend 
Personenverkehr  haben,  Linien  der  Abtheilungen  a  bedürfen. 
Das  Erfordernis*  des  Einladens  bei  Schmalspurbahnen  kann  als 
begründeter  allgemeiner  Einwand  gegen  die  Anlage  von  Schmal- 
spurbahnen nicht  anerkannt  werden. 

Bezeichnet  M  die  Verkehrsinasse  an  Fracht  nach  Aussen, 
k,  und  kg  Baukosten  für  die  Einheit  der  I.  km  langen  Strecke 
bei  Normal-  bezw.  Schmalspur,  b,  und  b,  die  entsprechenden 
Betriebskosten  für  die  I .fingen-  und  Massen-Kiuheit,  u  die  Ent- 
ladekosten der  Masseneinheit  n  den  landesüblichen  Zinsfuss,  so 
giebt,  da  bei  eoncreteu  Verhältnissen  der  Personen-,  der  Local- 
Guterverkehr  uud  die  allgemeinen  Vcrwaltungskosten  beiden 
Gattungen  in  gleicher  Weise  gemeinsam  sind,  die  folgende 
Gleichung  diejenige  lange  L,  ftlr  welche  Normal-  und  Schmal- 
spur gleichwcrthig  sind. 

E  k,  n  L  k.  n 

4-  M  b.  I,  —  -\-  K.  L  -;-  n  M 

Hin     '         1  1  III.» 

oder  wenn  nun  wegen  Gleichheit  des  Terrains,  der  Kohlen- 
und  Wasserpreise,  der  Verwaltung,  der  Geschwindigkeit  und 
des  Verkehres  b,  =  ht  setzt: 

ltn>  n  M 

n  ik,  -  1..,)' 

Schmalspurbahnen  empfehlen  s ■  ■  ti  also  für  um  s<,  kfirzere 
Gebiete,  je  geringer  der  Verkehr,  je  geringer  die  l.m)»dek»sten 
und  je  ghissrr  der  I  ntersi  hied  der  Bauk'i-tcn  der  normalen 
geireu  schmale  Spur  ist.  Dazu  kommt,  dass  Buhnen  mit  nor- 
maler Spur,  die  des  Terrains  wegen  erheblich  schärfere  St.-igun- 


L  = 
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Ken  und  Krümmungen,  als  die  IIani>(l>ahn  erhalten  mOssten,  als 
dircctc  Ansehlussbahnen  doch  nicht  aufgefasst  werden  können, 
and  vielleicht  besser  schmale  Spur  erlialtcn  hatten. 

Zweigleisige  Anlage  soll  nirgends  prinzipiell  ausgeschlossen 
werden,  imiial  häutig  eine  zweigleisige  Schmalspurbahn  hei  (dei- 
chen Kosten  leistungsfähiger  ist,  als  eine  eingleisige  Normal- 
spnrhabn. 

Steigungen  und  Krümmungen  sollen  thunliehst  so  gemessen 
werden,  da«  die  Betriebskosten  ein  Minimum  erreirlien  und 
das  tritt  ein,  wenn  die  Widerstund«  bei  möglichst  niedrigem 
Werthe  constant  sind.  Grenzen  sind  die  folgenden  Werthe: 
Radius  für  normale  Spur  150"',  für  KW  Spur  *<■",  für  70  '" 
Spur  50m;  Steigung  1  :  25.  Man  ermässige  aber  in  Cnrven  die 
Steigung  so,  dass  der  Widerstand  dersellx?  hleibt.  Per  Wider- 
stand einer  Cnrve  des  Radius  =  rm  ist  gleirli  der  einer  Stei- 
gung s=  Jr  (Scheffler  «  ~  1.31),  wächst  eine  Steigung 

nur  \ma  auf  1"  so  nimmt  der  Widerstand  um  I  kg  ftlr  1  Tonne 
zu.  Nach  diesen  einfachen  Beziehungen,  zu  denen  noch  der 
Widerstand  a -f- h  v  (z.  B.  a=l,0.r>,  b  =  0,0'»)  für  1  Tonne 
auf  der  geraden  horizontalen  tritt,  trage  man  für  kurze  Lttngeii- 
abthcllungcn  gleicher  Widerstande,  diese  für  beide  Fahrrich- 
tungen auf.  Man  erhalt  so  ein  Widerstandsdiagramm,  das  aus 
lauter  Rechtecken  besteht.  Addirt  man  deren  Flachen  und 
theilt  die  Summe  durch  die  Lange,  so  erhält  man  den  mittleren 
Widerstand,  und  aus  dem  Rechtecke  diese*  und  der  iJngen- 
einbeit  die  pro  1  km  nnd  1  Tonne  zu  verrichtende  durchschnitt- 
liche Nutzarbeit.  Dem  Rechtecke  der  Höhe  des  mittleren  Wider- 
standes soll  sich  das  Widorstandsdiagramm  thunliehst  genau  an- 
schlicssen. 

Würde  man  dieses  Widerstandsdiagramm  bezogen  auf  die 
gesammte  Transportsummc  für  möglichst  viele  bestehende  Hah- 
nen herstellen,  und  zu  den  Betriebskosten  in  Beziehung  setzen, 
so  würde  man  einen  sicheren  Maassstab  zur  Beurtheilung  des 
Einflusses  des  Laugcnprotiles  auf  die  Betriebskosten  gewinnen. 

Aus  den  Ordinateu  y  (kg  pro  Tonne)  des  Widerstandsdia- 
grammes  kann  man  auch  die  beim  Rcibungsioefticietiten  ß  für 
eine  Triebaclisenlast  P  mögliche  Nutzlast  Z  ermitteln,  es  muss 

ß-y. 

v 

Fttr  die  Retriebseinrichtungen  manssgehend  ist  ym,„  das 
sich  nach  dem  Gesagten  aber  möglichst  wenig  über  die  Übrigen 
Ordinaten  erheben  soll. 

Die  Grenze  der  Möglichkeit  einer  Adhfisionshahn  liegt,  da 
hier  Z  =  0  sein  muss,  bei  ß  =  y,  wird  dagegen  verlangt,  dnss 
noch  das  n-fache  der  Triebachsenlast  geschleppt  werden  soll,  so 

Nach  der  Entstehung  des  Widerstandsdiagranunes  erglebt  sich 
die,  die  gesanimten  Widerstande  (Widerstand  der  geraden  hori- 
zontalen, der  thatsikblicben  Steigung  und  der  Curvenl  darstel- 
lende inmginare  Steigung  1  :  m  y  kg:  1000  kg,  es  geben  somit 
die  Ordinaten  y  in  Tonnen  ausgedruckt  dirert  diese  iimigiuilre 
Steigung  an,  aus  welcher  man  die  thatsäcblichc  erhalt,  wenn 
man  sie  um  die  Steigungen  ermassigt,  auf  welche  der  Wider- 
bland der  geraden  Horizontalen,  sowie  der  Curven  reducirt 


offenbar  (P  -f  '/.)  y  =  ß  P  sein,  also  7.  =  P 


muss  y, 


ermittelt  werd 


aus :  n  P  : 


I  wurde.  Verschiedene  Werthe  von  n  geben  folgende  Tabelle, 
für  deren  Aufstellung  der  Reibungsrnefncient  ß—'c  gesetzt 
ist,  und  deren  letzte  ('oluiimc  die  thatsäehliche  Steigung  bei 
BerOcksichtigung  des  Widerstandes  der  geraden  Horizontalen 
mit  y  =  4"""  =  0,004  .  jedoch  ohne  Rücksicht  auf  Curvcn- 
widerstiinde  enthalt. 


n  — 

yniii  —  Steigung  t :  in 

Thatwchlich.'  Steigung 

-  Vn,..  -  0,004 

1 

0.07!>3_  1:12.6 

2 

O.oMC  =-  |  ;  ni.3 

SconndÄrbahn 

S 

r.«  +  ir 

0.0.177  —  1  :  20.5 

4 

"«m-  i)  ^li3u 

0,02it3—  1  :  M.l 

5 

r. 

1          <  •  -c 
'       =  1  •  4° 

«(«;-t-D 

O.OJJIS  _   t  :  Ii 
0.0200      1  :  V) 

|  Gebirgo 

10 

0.0112-1:» 

Hügelland 

20 

0.<MW=-.  1  :.'.V> 

Flachland 

Auf  der  geraden  Horizontalen  kann  für  y  =  0,004,  Z 
höchstens  =41  P  werden. 

Das  Widerstandsprofil  ermöglicht  scharfe  Controle  des  Ein- 
flusses der  sogenannten  unschädlichen  Steigungen,  sowie  der 
verloreneu  Gefalle. 

Nach  dem  Gesagten  müssen  die  generellen  Vorarbeiten  fdr 
Secundärhahnen  ganz  besondere  Gründlichkeit  aufweisen,  die 
Terrainanfnahme  und  Einlegnng  von  Probelinien  bilden  hier 
nur  einen  nel>ensachlichen  Tbeil  der  Aufstellung  des  Baupro- 
grammes.  welches  vor  allem  ein  genaues  Verkehrsbild  geben 
soll,  um  danach  Geschwindigkeit.  Spur.  I,ocomotivgewicht,  Zup- 
grösse,  Steigungen  und  Krümmungen,  Buhnhofsausstattungen 
festzusetzen.  Und  nur  dann,  wenn  es  gelang,  diese  Grund- 
factoren so  festzustellen,  dnss  eine  Verzinsung  der  entsprechen- 
den Bansummc  wahrscheinlich  ist,  kann  der  Bau  in  der  ange- 
nommenen Form  als  berechtigt  angesehen  werden. 

(Jahrb.  d.  Sachs.  Archit.-  u.  Ingen.- Vereins  }8S3  p.  7.) 

B. 


Wlrtiurbaftlkbe  Fragen  des 

Bei  der  ausserordentlich  grossen  wirtschaftlichen  Bedeu- 
tung der  Eisenbahnen  verdient  das  Bestreben,  die  Beurtheilung 
wirthsehaftlicher  Fragen  des  Eisenbahnwesens  nnf  eine  mathe- 
matische Auffassung  zu  gründen,  ein  so  hervorragendes  Inter- 
esse, dass  es  wohl  gerechtfertigt  erscheint,  eine  über  diesen 
Gegenstand  von  dem  Geheimen  Regieruugsrath  Launhardt  zu 
Hannover  im  ('eutralblntt  der  Bauverstaltung  (No.  27  bis  35 
des  Jahrgangs  veröffentlichte  Abhandlung  in  einem  aus- 

führlichen Aus/uge  hier  mitziitheilen. 

Die  Arbeit  bezieht  sich  auf  die  Ermittlung  der  volkswirtli- 
srhaft liehen  Rentabilität  der  Eisenbahnen,  auf  die  Feststellung 
der  Bauwürdigkeit  projectirter  Bahnen,  auf  die  zweckmassigste 
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Dichtigkeit  des  Eisenbahnnetzes  und  auf  die  günstigste  Fest- 
stellung der  Eisenbahutarifc. 

1.    Die  volkswirthschaftliche  Rentabilität  der 
Eisenbahnen. 

Die  volkswirtschaftliche  Reute,  welche  das  in  den  Eisen- 
bahnen angelegte  Capital  abwirft,  ergiebt  sich  aus  der  Ersparung, 
welche  dweb  den  Transport  auf  den  Eisenbahnen  im  Vergleich 
mit  den  Tor  der  Anlaw  der  Eisenbahnen  vorhandenen  Beför- 
derungsmittel erreicht  worden  ist.  Rechnet  man  die  Betriebs- 
kosten anf  Eisenhahnen,  ohne  Berücksichtigung  der  Zinsen  de» 
Anlagekapitals,  zu  2  Pf.  fOr  den  Tonnen-Kilometer  wie  für  den 
Personen-Kilometer,  nimmt  diese  Kosten  auf  den  vor  der  Anlage 
der  Eisenbahnen  benutzten  Wegen  zu  durchschnittlich  30  Pf. 
for  den  Tonnen-Kilometer  und  zu  14  Pf.  für  deu  Personen- 
Kilometer  an,  was  besonders  unter  Anrechnung  der  langsameren 
Beförderung  nicht  zu  hoch  gegriffen  erscheint,  so  wird  beim 
Eisenbahntransport  für  jeden  Tonnen-Kilometer  eine  Ers|«rung 
»oo  28  Pf.  und  für  jeden  Personen-Kilometer  von  12  Pf.  ge- 
wonnen. Znr  Begründung  der  volkswirtschaftlichen  Rentabilität 
hat  man  diese  für  die  Transporteinheiten  ersparten  Betrage  wohl 
für  die  gesammte  von  deu  Eisenbahnen  bewältigte  Verkchrs- 
menge  in  Rechnung  gebracht,  was  nach  den  Betriebsergebnissen 
de»  Jahres  1880  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  bei  einer 
Verkehrsmenge  von  13187  Mill.  Tonnen-Kilometern  und  G479 
Hill.  Personen- Kilometern  eine  Ersparung  von  4554  Mill.  Mark, 
mithin  eine  Rente  von  52  %  für  das  auf  8820  Mill.  Mark  sich 
beziffernde-  Anlagecapital  liefern  würde.  Das  Unrichtige  einer 
solchen  Auffassung,  welche  znr  Begründung  der  Bauwürdigkeit 
projectirter  Eisenbahnen  wohl  angeführt  wird,  ist  offenbar,  da 
dje  for  die  Transporteinheit  erzielte  Ersparung  doch  nur  für 
diejenige  Verkehrsmenge  in  Ansatz  gebracht  werden  darf,  welche 
schon  vor  der  Anlage  der  Eisenbahnen  vorhanden  war.  Da 
diese  aber  nur  auf  den  fünfundzwanzigsten  Thcil  des  Eisenbahn- 
verkehre im  Durchschnitt  angenommen  werden  kann,  so  würde 
die  Rentabilität  der  Eisenbahnen  sich  auf  nnr  2  %  stellen,  was 
wiederum  weit  zu  gering  bemessen  ist.  Es  kommt  darauf  an, 
Beben  der  Ersparung.  welche  für  den  früher  vorhandenen  Ver- 
kehr eintritt,  den  gewaltigen  aus  der  Verkehrs  wecken  den 
Eigenschaft  der  Eisenbahnen  entstehenden  volkswirtschaftlichen 
Gewinn  ziffermässig  festzustellen. 

Zur  Durchführung  dieser  Rechnung  geht  der  Verfasser  in 
eine  ausführliche  Betrachtung  des  Einflusses  ein,  welchen  eine 
Transportkosten  -  Ermässigung  auf  die  Steigerung  des  Verkehrs 
äussert,  wobei  acht  verschiedene  Fälle  unterschieden  werden, 
voa  welchen  jedoch  je  zwei  gleichartig  sind  und  sich  nur  da- 
durch von  einander  unterscheiden,  das«  entweder  die  Verscn- 
daag  von  einem  Productionsorte  oder  die  Zufuhr  nach  einem 
CoDwmtionsorte  in  Frage  kommt.  Die  verbleibenden  vier  Falle 
lassen  sich  in  zwei  Gruppen  scheiden,  von  denen  die  erste  als 
Markt  verkehr,  die  zweite  als  der  grosse  Verkehr  be- 
zeichnet werden  kann.  Für  den  Marktverkchr  findet  die  äusserste 
Transport  weite  ihre  Begrenzung  durch  benachbarte  Marktone. 
Die  sich  berührenden  Marktgebiete  der  benachbarten  Marktorto 
loreb  die  Anlage  der  Eisenbahnen  keine  oder  doch 
sehr  unwesentliche  Aenderungcn  ihrer  Grösse,  so  dass  auch 


die  äusserste  Trans|mrtweite  der  Güter  unverändert  blieb.  Für 
denjenigen  Theil  des  Marktverkehrs,  welcher  jetzt  durch  die 
Eisenbahnen  vermittelt  wird,  ergiebt  sich  als  wirtschaftlicher 
Gewinn  für  jeden  Tonnen-Kilometer  die  Differenz  zwischen  der 
Ijindstrassenfracht  er  und  den  Eisenbahnbetriebskosten  qv  also 
n  =  <f  —  qy 

Die  I<andstrasscnfracht  q>  kann  im  Durchschnitt  zu  dem  6  facheu 
Betrage  der  Eisenliahnfrarht  y,  angenommen  werden,  so  dass 
man  den  durch  die  Eisenbahnen  für  jeden  Tonnen-Kilometer  des 
Marktverkehrs  erreichten  wirtschaftlichen  Gewinn  setzen  kann: 

n  =  e  9i  —  To- 
Für  die  zweite  Gruppe  des  Verkehrs,  den  grossen  Verkehr, 
wird  die  äusserste  Transportwege  nicht  durch  benachbarte  Markt- 
orte, sondern  durch  den  Umstand  bestimmt,  das»  das  Gut  nur 
einen  bestimmten  Frachtaufschlag  verträgt,  über  den  hinaus  es 
so  theuer  werden  würde,  dass  es  keinen  Absatz  mehr  findet. 
Ist  diese  äusserste  zulässige  Fracht,  welche  man  als  den  Trans- 
port werth  des  Gutes  bezeichnen  kann,  =  T,  so  ist  die 
äusserste  Versendungswelte  bei  einem  kilometrischen  Frachtsatze 


T  iT» 
q>=  —  und  das  Absatzgebiet  hat  eine  Grosse 

f  1* 


Ist  die 


anf  die  Flächeneinheit  kommende  Monge  des  (iutes,  welche 
Vcrkchrsdichtigkcit  genannt  wird,  =  j-.  so  ist  die  Güter- 
menge, wek-he  von  einem  Punkte  aus  versendet  oder  aus  einem 
Versorgungsgebiet  nach  einem  Mittelpunkte 
7.tT» 

Da  die  durchschnittliche  Transportweite         der  J 
Transportweite  ist,  so  ergiebt  sich  die  Anzahl  der  Tonnen-Kilo- 
meter, das  ist  das  Transportmoment,  zu: 

F  =  1  V  I3 

'        3  q» 

Durch  eine  Ermässigung  des  Frachtsatzes  wächst  also  die 
Anzahl  der  Tonnen-Kilometer  sehr  erheblich,  nämlich  umgekehrt 
wie  die  dritte  Potenz  des  Frachtsatzes.  Wird  auf  den  Eisen- 
bahnen ein  Frachtsatz  q,  erhoben,  so  muss  auf  eine  Entfernung 
x,  auf  welche  das  Gut  früher  Oberhaupt  nicht  befördert  werden 
konnte,  ein  Frachtbetrag  x  q>,  bezahlt  werden.  Da  das  Gut  in 
diesem  Punkte  aber  auch  Absatz  gefunden  haben  würde,  wenn 
es  einen  Frachtaufschlag  T  erfahren  hätte,  so  ist  für  die  Güter- 
Einheit  ein  wirtschaftlicher  Gewinn  =  T  —  x  q>,  erreicht,  das 
ist  die  Differenz  zwischen  der  äusserten  Fracht,  welche  das 
Gut  vertrügt,  und  der  wirklich  zn  bezahlenden  Fracht.  Da 
die  äusserste  Transportweite  bei  einem  Frachtsatze  q>,  sich  auf 
T 

stellt,  so  ist  der  gesammte  wirtschaftliche  Gewinn: 


=y"l2w;(T-«.»1  x)xdx 


das  ist: 


v  _  1  "l1! ' 
"    3  q,' 


Dividirt  man  N,  durch  die  Anzahl  der  Tonnen-Kilometer 

2  it  y  T* 

E  =  -  -       ,     so  erhält  man  den  wirtschaftlichen  Gewinn 

3  if{* 

für  deu  Tonnen-Kilometer  zu  n,  =  ',■',  y,.    Hierzu  tritt  noch 
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der  Ucberschuss  des  Frachtsatzes  trüber  die  Selbstkosten  des 
Retriebrs  <y„  mit  n„  =  —  y„,  so  dass  sich  nls  wirthschafl- 
lichcr  Gewinn  für  den  Tonnen- Kilonieter  n     n,  -i-  n„  ergiek  zu: 

Der  Gewinn  für  ilcn  Tonnen-Kilometer  ist  also  erheblich  ge- 
ringer als  der  für  den  Tonnen-Kilometer  des  Mariaverkehres 
2ii  n-  Ii     —  y„  berechnete  Gewinn. 

Für  den  Personenverkehr  ist  in  gleicher  Weise  eine  Schei- 
dung in  zwei  Gruppen  vorzunehmen,  wobei  in  die  erste  Gruppe 
alle  Reisen  gehören,  bei  denen  die  FnlnUluge  keine  oder  doch 
keine  wesentliche  Veränderung  bei  einer  Verminderung  dos  Fracht- 
satzes erleidet,  bei  denen  also  das  Reiseziel  ein  gegebenes  is'. 
wahrend  zu  der  zweiten  Gruppe  die  Reisen  gehören,  welche  zu 
Zwecken  unternommen  werden,  die  nur  einen  bestimmten  Kosten- 
aufwand rechtfertigen.  Die  letzteren  Reisen  werden  nach  Herab- 
setzung des  Fahrgeldes  über  ein  weiteres  Gebiet  ausgedehnt 
werden  und  demnach  der  Anzahl  nach  znnehmen. 

Um  den  durchschnittlich  für  jeden  anf  den  Eisenbahnen 
zurückgelegten  Tonnen-Kilometer  und  durchschnittlich  für  jeden 
Personen-Kilometer  entstehenden  wirthsebaftlichcn  Gewinn  zu 
bestimmen,  ist  zu  ermitteln,  wie  viel  Tonneu-  oder  Personen- 
Kilometer  auf  jede  der  beiden  unterschiedenen  Grnppen  des 
Verkehrs  fallen.  In  Wirklichkeit  ist  die  Verkehrsdichtigkeit 
nicht  constnut,  wie  in  den  vorstehenden  Betrachtungen  ange- 
nommen wurde,  sondern  für  jedes  einzelne  Gut  mit  zunehmen- 
der Transportweite  und  dementsprechend  sich  vergrössernden 
Frachtkosten  abnehmend.  Dieser  Umstand  ist  aber  ohne  Ein- 
fluss  auf  die  Gültigkeit  der  Rechnungen,  da  man  ein  Gut  mit 
variabeler  Verkehrsdichtigkeit  ersetzt  denken  kann  durch  eine 
grössere  Anzahl  verschiedener  Güter,  von  denen  jedes  eine  con- 
Verkehrsdichtigkeit  aber  verschiedenen  Trans|>ortwerth 
Auch  die  Thatsachc,  dass  die  Absatz-  oder  liczug-tiediu- 
nnrh  allen  Richtungen  selten  die  gleichen  sein  werden, 
ist  ohne  Kinfluss  auf  die  Richtigkeit  der  Rechnungen,  da  man 
nur  nöthig  hat,  das  Verkehrsgebiet  durch  radiale  Trennuiigs- 
linien  in  beliebig  viele  Theile  zu  zerlegen,  in  deren  jedem  die 
Verkehrsbedingungen  gleichartig  sind,  für  welche  dann  die  glei- 
chen Gesetze  wie  für  den  vollen  Kreis  gelten. 

Xach  einer  A  bsehatzutig.  welche  allerdings  in  gewissem 
Grade  unsicher  ist,  jedoch  nicht  in  solchem  Maassc,  das»  das 
Endergebnis«  wesentlich  dadurch  beeinflusst  wird,  vertheilt  sich 
der  Eisenbahnverkehr  auf  die  beiden  unterschiedenen  Gruppen 
des  Verhehrs  in  solcher  Weise,  dass  sowohl  für  den  Personen- 
Kilometer  wie  für  den  Tonnen-Kilometer  durchschnittlich  der 
volkswirthsehaftliehe  Gewinn  gesetzt  werden  kann  zu : 
,  3 

n  =  l   -  TV 


Multiplicirt  man  nun  mit  iler  Anzahl  der  Tonnen- Kilometer 
und  beziehungsweise  der  Personen-Kilometer,  bezeichnet  die  ge- 
sammten  Betriebseinnahmen  n.it  It,  die  gesammten  Betriebsaus- 
gaben mit  K,  so  erhall  man  für  den  wirtschaftlichen  Nutzen 
des  ganzen  Eisenbahnnetze*  den  Ausdruck  : 


N 


1      B  —  K. 
4 


Für  das  Deutsche  Bahnnetz  haben  im  Jahre  18*0  die  Be- 
triebseinnahmen, ausschliesslich  der  Vergütung  für  Ueberlassuiig 
von  Bahnanlagen  und  für  Leistungen  Dritter,  rund  87  1  Millionen 
Mark  und  die  Betriebsausgaben,  ausschliesslich  der  Kosten  fQr 
erhebliche  Ergänzungen  und  für  llenutzung  fremder  Bahnanlagen 
rund  470,1».'»  Millionen  Mark  betragen.  Danach  ist  der  erzielte 
volkswirtschaftliche  (iewinu : 

N  =  1  3  .871-470.25 

das  ist. 

X=  inr,4  Millionen  Mark. 

Für  das  auf  rond  hi->2ü  Millionen  Mark  sich  beziffernde 
Anlagecapital  der  Deutschen  Eisenbahnen  ergieht  dies  eine  volks- 
wirthschaftlicho  Rentabilität  von 

12  Procent. 

Bei  lierechnnng  einer  Capitalverzinsong  von  5  $  würde 
also  durch  die  nberschiessende  Rente  von  7  #  nach  einer  ne- 
triebszeit  von  11  Jahren  das  in  den  Eisenbahnen  angelegte 
Capital  anwtisirt  sein. 

Wenn  auch  der  berechnete  Zifferwcrth  nicht  als  in  voller 
Schärfe  zutreffend  bezeichnet  werden  kann,  so  ist  derselbe  doch 
nach  der  ganzen  Natur  der  Aufgabe  ah  befriedigend  genaa 
gentig  zn  betrachten. 

Es  bedarf  wohl  kaum  der  Bemerkung,  dass  durch  die  aus 
der  Frnchtkosten-Ermlls.sigung  abgeleitete  wirtschaftliche  Ren- 
tabilität der  Eisenbahnen  nicht  alle  Vortheile  der  Eisenbahnen 
in  ziffcmiässiger  Weise  zur  Darstellung  gebracht  werden.  Die 
grössere  Annehmlichkeit,  Beipieinlichkeit  und  Sicherheit  des 
Keisens,  die  grössere  Schonung  der  transportirten  Güter,  fernor 
die  aus  der  grosseren  Concentratinn  der  Production  entstehende 
Verminderung  der  Prnduetionskosten,  sind  als  weitere  materielle 
Vortheile  des  EiscnUihubetriebes  ohne  Weiteres  einleuchtend, 
entziehen  sich  aber  einer  allgemeinen  ziffermässigen  Feststellung, 
durch  welche  die  berechnete  wirtschaftliche  Rentabilität  viel- 
leicht noch  um  einige  Procent e  erhöht  werden  würde.  Noch  weit 
weniger  lassen  sich  begreiflicher  Weise  die  vielfach  erörterten, 
gewaltigen  cultiirföidcrnden  Wirkungen  der  Eisenbahnen  in  den 
Rahmen  dieser  Rechnungen  ziehen. 

iSchluss  folgt  im  nächsten  Hefte.) 
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fttacre  (faemiwHlrs  ■  ObrrhauviteBe  ia  Eiieo. 

Vortrag  Ton  Bannith  and  Professor  Dol«zalck. 
(A  ituchrift  des  Architwten-  und  Ingenieur-Verein*  zu  Hannover 
H>-ft  3  u.  4  Jahrf  1**3  mit  Zeichnung»'».) 

Nach  einem  kürzt u  Ueberblickc  Ober  die  gegenwärtige 
Verbreitung  des  eisernen  Olierbaues  Oberhaupt  wird  hervor- 
gehoben, da«  die  grossen  Schwierigkeiten,  welche  bezüglich  der 
Entwässerung,  der  Spurhaltung  (besonders  in  Curvcn)  und  der 
Verhinderung  des  Wandern«-  in  grosseren  Steigungen  bei  dem  an- 
fänglich bc*onders  in  Deutschland  sehr  lieliebten  l-angschwellen- 
Oherhaue  hervortraten,  die  Entwicklung  und  Verbreitung  des 
eisernen  Querschwellen-Oberbaues  in  den  letzten  Jahren  sehr 
gefordert  haben. 

I.   Die  Qucrscbwelle. 

Die  schmiedeeisernen  Querschwellen  werden  durch  solche 
aus  Flusseisen  ersetzt,  was  bei  geringer  Preisdifferenz  und 
mit  Rocksiaht  auf  die  Vermeidung  erst  spater  zu  entdeckender 
Schweissfehler  rationell  erscheint. 

Was  die  fflr  Querschwellen  vorgeschlagenen  Formen  be- 
trifft, so  kdnneu  nur  solche  in  Betracht  kommen,  die  einen 
genügend  grossen  Kieskörper  fassen,  damit  gegen  Verschiebun- 
gen der  Schwelle  RcibuDgtwiderstand  von  Kies  auf  Kies  wirke. 

Djom!  Schwcllenfonnen  sind  der  Hauptsache  nach  reprü- 
sentirt  durch  die  Profile  Vautherin  mit  ihreu  Verbesserungen, 
wie  sie  die  Profile  der  Elsass-I,otbriugeu 'sehen  Reirhsbahnen 
and  der  Gottharfbahn  (Profil  Kupfer)  zeigen,  ferner  durch  das 
auf  den  Preußischen  .Staatsbahnen  verwendete  Profil  Haarmann 
and  durch  die  sogenannten  Profile  Hilf  ohne  Miltelriitpc. 

Wenn  auch  die  Profile  mit  Fussfiantschcu  (Vautherin,  Ha.tr- 
mannt  sich  durch  ein  grosses  Widerstandsmoment  vor  den  an- 
deren genannten  Profilen  auszeichnen,  so  sind  doch  mit  Rück- 
sicht auf  gleichmiiikjge  Druck  Übertragung  in  voller  Schwellen- 
breite  .  Vermeidung  \von  Querbicgungen  und  Vibrationen  und 
daher  rohige  Lage  des  KiesrOckens  unter  der  Schwelle,  die 
Profile  ohne  Fiissrlantschcn  und  mit  verticalen  Stegen  (wie  Profil 
Hilf  und  Kupfer)  den  vorgenannten  vorzuziehen.  Die  bisher 
verwendeten  Profile  waren  meist  zu  schwach,  daher  das  Material 
bedeutend  beanspracht  wird,  ihre  Höhen,  und  Breiten  siud  zu 
gering,  daher  nur  ein  schwacher  Kieskörper  gefasst  wird,  der 
nicht  zur  Hube  kommt.  Die  Höhe  des  Profile*  wäre  nicht  unter 
<>".  die  Breite  nicht  unter  25 rm,  die  Stärke  der  Kopfplalte 
nicht  unter  1™  zu  wählen. 

Mit  zunehmender  Schwellenlänge  nimmt  der  spezifische 
Druck  auf  das  Kiesbett  ab,  daher  die  Schwellen  mit  Hücksicht 
auf  billige  Oberbanerhaltiing  genügend  lang  zu  wählen  sind, 
«a»  allerdings  in  Folge  wachsenden  Biegungsnu.tncntes  zmieh- 
aiendc  Verstärkung  des  Schwellenprotiles  bedingt. 

Eine  annähernde  Kechnung  ergiebt  ah  grös.ste  günstigste 
Schwellenlänge  das  I  ,K(j6  fache  des  Sehienennbstandes  <  1.5»; 
d.  i.  2,7»,  wenn  Unterstopfung  <lcr  ganzen  Schwelle,  glcicb- 
miv-ige  Belastung  des  Kiesbettes,  sowie  gleiche  Durchbiegungen 
in  der  Mitte  und  an  den  Enden  der  Schwelte  angenommen 
werden. 

Mit  Kacksicht  auf  das  meist  für  2,5»  lange  Holzschwelleo 


bereits  hergestellte  Planum  unserer  Hahnen  wird  man  wohl  bis 
ajf  dieses  Maas«  der  Schwellen  herabgehen,  eine  weitere  Ver- 
kürzung derselben  wäre  im  Interesse  guter  lileiserhaltung  nicht 
zu  empfehlen. 

Das  Gewicht  der  Schwellen,  das  anfänglich  nur  20— 30  kg 
betrag,  wurde  auf  :S0—  50  kg  und  neuesten«  mehrfach  auch  auf 
50  — 70  kg  pro  Stück  erhöht.  In  einer  Tabelle  erscheinen  so- 
dann fflr  verschiedene  Schwellenlängen,  dio  Belastung  des  Kies- 
bettes und  die  Spannungen  der  Schwellen  zusammengestellt.  — 
Die  nothwendige  Schienenneignng  (1:16—1:20)  kann 
durch  in  ihrer  Längenaehse  gekrümmte  oder  an  den  Enden 
abgebogene  Schwellen,  durch  Einlegung  von  keilförmigen  l'ntc-r- 
lagsplatten  anf  geraden  Schwellen  und  dnreh  Verwendung  nn- 
s) metrischer  Schienen  mit  geneigter  Kopflläihe  erreicht  worden. 
Wenn  auch  die  erstgenannte  Anordnung  gegenwärtig  am  meisten 
im  Gebrauche  ist,  so  steht  sie  doch  der  zweiteu  nach,  da  ab- 
gesehen von  der  Schwierigkeit  richtiger  Biegung,  der  Kies- 
körper durch  die  seillichen  Kräfte  beunruhigt  wird  und  die 
variable  Höhenlage  der  Schwelle  Ober  dem  Unterbau -Planum 
die  Oberbauerhaltong  erschwert  und  leichter  zu  Spurerweiterun- 
gen Veranlassung  geben  kann.  Ausserdem  hat  die  Verwendung 
von  richtig  befestigten  Unterlagsplatten  noch  die  Vortheile,  dass 
eine  Abscheucrang  und  damit  verbundene  Schwächung  der 
Schwcllendecke  durch  die  Schiene  vermieden  uud  die  durch  die 
Durchbiegung  der  Schienen  hervorgerufenen  nachtheiligen  Kipp- 
bewegungen der  Schwelle  vermindert  werden  können.  In  den 
Weichen  sind  Oberhaupt  nur  gerade  ungebogene  Schwellen  zu 
verwenden,  ob  dieselben  mit  oder  ohne  Schienenneignng  aus- 
geführt werden. 

Verwendung  von  Schwellen  mit  angewalzten  unter  1 :  20 
geneigten  Flächen  oder  von  uusymetrischeii  Schienenprofilen  wird 
aus  mehreren  Gründen  nicht  als  vorteilhaft  angesehen. 

Um  das  Verschieben  der  Schwelleu  senkrecht  zur  Bahn- 
achsc  zu  verhindern,  werden  die  Schwelleneuden  entweder  ab- 
gebogen oder  durch  Winkeleisen  geschlossen.  Ausserdem  wur- 
den in  einzelnen  Fällen  noch  weitere  2  At^  blosse  der  Schwelle 
zwischen  den  Schienensträngen  ausgeführt,  wodurch  3  Abihei- 
lungen geschaffen  werden  und  ein  grösserer  Bcibungswidcrstand 
für  die  ganze  Schwelle  gesichert  erscheint. 

II.  Die  Befestigungen. 
Da  in  Folge  von  Stessen  und  Bewegungen  ein  Lockern, 
sowie  ein  Ausscheuern  und  Abnutzen  einzelner  Bestandteile 
unvermeidlich  ist,  so  können  überhaupt  nur  solche  Anordnungen 
in  Frage  kommen  und  als  zweckmässig  angesehen  werden,  die 
ein  leichtes  Befestigen  der  gelockerten  und  ein  Auswechseln 
der  abgenutzten  Tbeile.  sowie  auch  die  stete  Rcgulirung  der 
Schienenlnge  ermöglichen;  es  können  daher  nur  Keil-  und 
Scbraubenbcfest-gungen  in  Betracht  kommen.  Die  Befestigung 
hat  im  Allgemeinen  die  Bewegungen  der  Shiciie  im  horizon- 
talen und  verticalen  Sinne  zu  verhindern,  die  in  diesen  Bich- 
tungen wirkenden  Kräfte  aufzunehmen  und  auf  die  Schwellen 
zu  Übertragen,  gleichzeitig  aber  auch  die  in  Curvcn  nöthige 
Vergrösserung  der  Spurweite  zu  ermöglichen,  woIkm  die  Ioter- 


Digitized  by  Google 


1<>4 


i  '  »  S  £  g  E 

l    j  3  i  S  =  .5  £ 

C     n     oi     «c       x:       <a       —     -3   «       «       »  tc                   —      '  t        si       «       <•        —  a. 

.§     5  2."%  6 

<£         |         1        —         -1         rt         X       rt      |            |          TM                           SS             |                        —         ~           t£  M 

I1 

§  3 

Ol  t 

i 

1|  1 

o     ~     -     rf      <N       rf      *'     rf    '       rf      «  -<•                    *        -j        °       S       ri         o  ■* 

S  5  I 
3  "  = 

S    i    —   S     3     s     «    ?•  2i           S  m             'T»      ü     s     *i     m      y<  ?! 

Ii 

T 
Ü 

1  S  1 

2  3 

.1  c 

L.     OJ  -> 

i  3  1 

S  §  55 

ES 

** 

-  d 

; £ 

■ 

il 

i  1  § 

«■fggg^-e-c-ögS-o-f          _       t        ~         ogg         c  o 

J;  if i  «  ?J  S?    is    5    2      c«.    -r    «          «    -/.      !-      —    -c           „.  r- 

-     im          7.-    *     m     m'     :i    f-:         «          „'         «9      tT       rf       -     lC-     ..-  w 

.°  -        —  — —  --  ■                                 Ü  -     — 

— 

aoaauKüDi 

•~>      «j     «•            /.       as       «•■/;«!«       »i            2«          ^       as        a        -r       -r       tl        *  M 
*                                                                 """""*         a     .                                                 .  . 

-r      |            t      -»••*-*■•*    |                                ^       -r         |         im        l*'        •*  -» 

"=>                       ----  -  -             -   -           -                   -                                    -            TS   -.          -                  -  - 

'4  *51J-»P 

-3      f  v. ■     o=     t       -c       ~r       f                             j    x            f=       -»         o         ti       -»       -»         -r  a: 

c                                                        -  a 

■ 

.5 

<  &  3  * 

i-  G  k 

i       e  -n 

1  *  r  ■* 

1  1 

o-s  - 

Sil  1   1     1     1   1       =    S     S     ?r    S    S  5 

.e 

et 
N 

|    i    .    I    l     i     i     l    i  i     1     :  I      ^        m||           m-S  m|  w| 
»                                                           I    -|  s    5    s    1     l  z 

« 

K 

Vi 
s 
o 
e* 

•«- 

as 

S    ,S   .  •   •     •   „•£  •   ■    •       t     S      -?     1  ■     ■    1     5 «     e!  ■ 

»  i  |  •  •    •  |  3*  •     •      ^1     i    -2  ■   -  2  ■      •  sa  • 

t      2  <1     '       '                 '        '            '   -=1   '                    "|        -S       *•  '      g     -r  ■  J<  ■  - 
U     K       ^                 b  1       '        *            '    e  J  "     '     '           E       X         "       m   '            s"  '    °  S  '    i  ;  ' 

-«•£»■'■    |""      •                                              «>      «       ^      5  "     S     ~Ä   g-5  •  ^3  • 
—       .   -  n                                                 =ä                       E        .                cj    <     '"^       "       !  « 

5   =  a=       '   c's    •     '■•„■§•'         o    ^         -=|   Z  «a  3»  '  4«  ■ 
e   «|i  ■   •  K   •    •    •  •  35  •  •  •      >.   f,    m         -§  1s*j-5||- 

«       5  "g  3     ■       -OB       •         •            •  "5  £  >=                      •       £        =       ig     i  ||s 

z  fll       II            Iii        K   §   j  i=  W  H  Ht 

s 

n 

s 

*  B 

"  4  : 
:  " 

a 

'   '    "  k  '      |M •     ■     •    •  i  •  " 

•     •  o  •     •   J  •  |                                               .       .      .    £  .  . 

•    ^    ■        St     ^    *    ^B    •                                     •                                                                 ■  * 

•    B    •  J  •   -1   g  •  |  •   •   •     •        •                   •            •  1  • 

.   -5       w-35.f-..      .fc.                     .       .      .-.  . 

.  t  i  5«  ;  ^  .  |-  =  .  .  f  .        .           .  ö  . 

-  |  |  £|  |  1  •  jlä  •    I    Ä               «     ^     g     ■  |  ■ 
.1  5  2  §5  «S  =5  '  i'ä  %  ■    >■    1              1    -     •=     •  .S  ■  • 

|  |§s  a  Ullis    .    -gl          ==     ß     I    g  |=    «  1 

-   *•   «  ^      o    «     t-     *  »     o     =  «.                     m      o     -r            a  ^ 

Digitized  by  Googl 


105 


Talle  mit  Rücksicht  »nf  die  den  schnrfrn  Curvcn  vorangehenden 
Ucbergangscurven  nicht  zu  gross  sein  «dien.  Intervalle  von  3 
und  4mm  werden  In  den  meisten  Fallen  genügen,  wenn  außer- 
dem noch  Hescrvcstueke  zur  Ausgleichung  der  durch  Fabri- 
cationsfebler  entstellenden  Differenzen  in  den  Spurweiten  vor- 
handen sind.  Den  Bewegtingen  soll  in  der  Regel  der  durch  die 
Befestignngsmittel  hervorgerufene  Reihungswiderstand  entgegen 
wn-ken.  Da  derselbe  jedoch  in  Folge  einer  I.ockernng  der  Be- 
festiicungsmittcl  bald  schwindet  und  letztere  nicht  Mets  sofort 
wieder  angezogen  werden  kennen,  so  mos«  auch  noch  durch 
andere  Mittel  eine  Aenderong  der  Schienenlage  durch  die  hori- 
zontalen Krifte  verhindert  werden.  Die  Befestigung  mos»  daher 
eine  solche  Anordnung  erhalten,  das»  sie  diese  Kräfte  aufneh- 
men and  aaf  eine  genügend  grosse  Flache  der  Schwellendecke 
Obertragen  kaou.  l'm  den  vollen  Anschluss  der  den  Druck 
übertragenden  Theile  zu  sichern,  sind  vorerct  cylindrischc  Flä- 
chen. M  denen  in  Folge  unvermeidlicher  Differenzen  der  Durch- 
messer nur  Kanteuberührungcn,  also  runde  Holzen  in  runden 
I/>chern,  zu  vermeiden,  ebenso  auch  complicirte  Formen  and 
solrhe,  dnreh  welche  den  Fabrication&fcblern  nicht  Rechnung 
getragen  werden  kann.  Abweichungen  von  den  Maasson  der 
einzelnen  Ltestandtheiie  des  eisernen  Überbauen  können  in  der 
Fabrikation  nicht  ganz  vermieden  werden.  Mit  Rucksicht  auf  die 
Einhaltung  des  Spurmaasses  mit  den  vorhandenen  ßefestigungs- 
mitteln  und  auf  thutilichste  Vermeidung  vou  Nacharbeiten  der- 
seH«n  wahrend  des  Ohcrban-I^egens,  sowie  auf  volle  Berührung 
der  den  Druck  abertragenden  Theile  sind  nicht  nur  sorgfältigste 
Aasführung  und  stenge  Ucl>ernabmo  der  Stocke,  sondern  auch 
die  möglichste  Herabmindcrung  der  Zahl  der  in  Folge  von 
Fabricatiotisfehlern  auf  die  Kiuhaltnng  der  Spurweite  nngnastig 
einwirkenden  Restandtheile  dringend  geboten.  Die  durch  Sum- 
mirung  der  Fabricationsfehlcr  eintretende  Acndorung  des  Spnr- 
maas.s«s  kann  in  ungünstigen  Fällen  leicht  bis  l(imm  betragen. 
Ks  mu«s  daher,  abgesehen  vou  der  Kinhaltung  obiger  Bedingun- 
gen, anrh  durch  entsprechende  Spielräume  und  durch  Beschaffung 
von  Re^crvestücken  mit  stärkeren  und  schwächeren  Abmessun- 
gen für  den  Ausgleich  der  Differenzen  gesorgt  werden,  und 
zwar  in  am  so  höherem  Maassc.  je  grosser  die  Zahl  der  mit 
Fabrikationsfehlern  behafteten  Befestignngsmittel  ist.  CVnstante 
Schwellenlochung  ist  der  variablen  vorzuziehen.  Symetrische 
Lorbang  erlaubt  genauere  Ausführung  als  unsymetrische. 

L'm  l.ockerung  der  Befestigungsmittel  hintenan  zu  halten, 
die  Sbwächung  derselben  durch  Ausscheuern  zu  vermeiden, 
«in»!  Schienenf8s.se  mit  den  Befestigungsschrauben  nicht  in  un- 
»ittelbare  Berührung  zu  briugen.  Damit  während  des  Ki«en- 
b»bn'r«?triebes  die  Befcstigungsmittel  ohne  Bewegung  der  Schwelle 
«od  "bnc  Auflockerung  des  darunter  liegenden  Kiesrückens  aus- 
gewechselt werden  können,  sollen  dieselben  von  oben  einge- 
bracht werden,  umsomehr  als  bei  Frostwetter  ein  Hinbringen 
der  befestigungsmitlcl  von  unten  sehr  schwierig  sein  würde. 
Em  nach  thunlichster  Erfüllung  der  vorher  ausgesprochenen 
Beengungen  kann  eine  Ilerabmindemng  der  Zahl  und  des  Ge- 
wichtes der  ßefestignugsntlttel  im  Allgemeinen  angestrebt  werden. 

Was  die  keilförmigen  Unterlagsplatten  betrifft,  so  können  die 


Vortheile  die  Xachtheile  derselben,  die  in  Vermehrung  der  beweg- 
lichen Theile  und  im  Einschieben  eines  solchen  zwischen  Schwelle 
und  Schiene  bestehen,  mir  dann  Oberwiegen,  wenn  eine  unverrück- 
bare Verblndnng  der  Platten  mit  den  Schwellen  möglichst  ge- 
sichert ist  und  die  Höho  dieser  Zwischonlagen  nicht  zu  gross 
gewählt  ist.  Vortheile  der  durch  die  Unterlagsplatten  ermög- 
lichten tieferen  I-age  der  Schwelle  im  Kiesbette  sind  bei  keinem 
der  Systeme  von  Belang.  Gusseisen  ist  im  Allgemeinen  wegen 
seines  geringen  Widerstandes  gegen  Stüssc  für  Sehienenunter- 
lagen  wenig  geeignet.  Die  Unterlagsplatten  sind  mit  einem  oder 
zwei  Ansätzen  versehen.  Ein  Ansatz  an  äusserer  Seite  genügt, 
erleichtert  eine  solide  Befestigung  der  Schiene  und  gestattet 
einfachere  Constmction  (anders  bei  Holzqnersrhwcllcu).  Ks  wer- 
den sodann  die  verschiedenen  ausgeführten  Systeme  eingehend 
besprochen  und  kritisch  beleuchtet;  zu  dem  Ende  dieselben  in 
zwei  Kathegorien  getheilt.  Vorstehende  Tabelle  enthalt  die 
hauptsächlichsten  Angaben  über  diese  Systeme,  von  welchen  das 
neue  System  der  linksrheinischen  Bahn  (Büppel!) 
und  das  System  Heindl  als  die  relativ  besten  genannt  wer- 
den; namentlich  entspricht  das  letztgenannte  System  den  an- 
geführten Bedingungen  in  solchem  Maasse,  dass  es  als  ein  gutes 
Oberbausystem  bezeichnet  und  den  Eisenbahn- Verwaltungen  zur 
cmpfohlcu  werdeu  kann.  D. 


Offen  zun  Trnfkncy  von  Bauheiz,  bescaders  Qatrscbwrllet, 

In  Chicago  von  Cur  ran  nnd  Wolff  in  Chicago  und 
Wilcox  in  Minneaiwlis  ausgestellt.  In  den  Oefen  wird  das 
Holz  zuerst  mit  Dampf  ausgelaugt  und  dann  durch  heisse  Luft 
getrocknet,  welcher  jedoch  etwas  Dampf  zugesetzt  wird  um  zu 
rasches  Trocknen  zu  verhüten.  Die  Höher,  auf  Wagen  verli 
durchlaufen  den  je  nach  den  Holzsorten  lö™  bis  •15* 
Ofen  auf  einem  Gefalle  von  1  ;  36.  Die  erforderliche  Zeit 
schwankt  für  Bohlen  nnd  starke  Bauhölzer  zwischen  5  und  14 
Tagen.  Die  Kosten  des  Trocknens  belaufen  sich  für  1  cum  Dielen 
auf  (i,43  M,  steigern  sich  etwas  für  starke  Hölzer.  Sind  schnell 
nnd  langsam  trocknende  Hülzer  zusammen  im  Ofen,  so  sind  die 
letzteren  nach  der  Ausfahrt  sofort  mittelst  einlacher  Vorrich- 
tungen wieder  zu  neuer  Einfahrt  au  das  vordere  Ulenende  zu 
(Engineering  Bd.  LVI  p.  27*5.)  B. 


Slahlsrhlentnpronie  auf  Oarrsthwrllfn. 

Auf  Grundlage  der  im  »Organ  für  die  Fortschritte  des 
Eisenbahnwesens«  I8s:i  p,  veröffentlichten  Untersuchungen 
über  die  wirkliche  Anstrengung  der  Eisenbahnschienen  unter- 
sucht Professor  Löwe  12  neuere  Stahlsobienenprofile  unter  der 
Annahme,  dass  von  7  Quersehwellen  einer  Schiene  die  mittelste 
hohl  liegt  nnd  von  einer  schweren  Achse  getroffen  wird,  wäh- 
rend die  an  den  Enden  frei  lagernde  Schieue  sonst  unbelastet 
bleibt.  Auch  die  Znsiimmendrückong  der  Bettung  wie  der  Holz- 
querschwellen. Es  ergehen  sich  dann  erheblich  höhere  Span- 
nungen als  nach  der  Winkler'schen  Formel  für  ruhende  Last 
nnd  sichere  Lage  der  Schwellen,  welche  in  der  folgenden  Ta- 
belle zusammengestellt  sind: 
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No. 


1 

2 
3 
I 

j 

ü 

lü 
n 

12 


Profil 


Ocsterr.  Nr.nl« 
Brcslau-Schvividnit/-Fr.'ihurg  .  .  .  .  - 
K-  K.  priv.  ü»un.  Sl(iat«l.»liii-i;.  »,-ll«  ]iuft 
Kntwnrf  Pnilitv.r  <im»yinelri*.  -h)  .... 
Kntwnrf  Pollitzer  XoriniilpMlil  .... 
Entwurf  Schmidt  (tin»vnietriwh)  .    ,t  .  . 

Preussische  St.itttjibahtiiii  

Oesterreichimh«  .stMtxbuhnen  

Italienische  SUatübahnon  

Gotthard-Hahn  

.Si  'hwedische  stiitslnlin  (Xoniiat.ipur)  .  . 
Xorwe^inche  .Staat«bahn  (XormaUpur)  .  . 


Dach  Winller-s  A 

Dimhincii 

Sjunnurig  nach  l  <t'«  A< 

naliiii.il 

F  n  *  » 

Kopf 

Fa.* 

1'  f 

voll 

abgi-nutzt 

v.l. 

abgcuiitlt 

v.-ll 

:il<gt*ni|ti!t 

voll 

n  1  ■  i  'ät  mit  7  t 

1 

ktf  uriu 

Iii.'  i'.pil 

k«  'i'-iu 

Vi,'  '(«'IM 

kc  '|r:n 

kiT 

Vif  Mrm 

743 

SU) 

S2* 

KU*» 

»'21 

3»»» 

3370 

SJO 

•IM 

ln2-.i 

;;-.'.M 

;s.v.»2 

3411 

S7C 

M\ 

<.K4  lo'rfl 

3t2:i 

,V,70 

3,'.  10 

S.W. 

;<!«.'> 

s-!> 

lik'.l 

3302 

•M-.H 

.  t  >  1  - 

4  mV.» 

sV, 

S73 

UM.' 

107« 

;'.>'» 

40M 

3.Mo 

4213 

1000 

s7.'i 

i  i<>;> 

:!.'7t; 

M'.iO.l 

21 

4310 

s\t> 

s.^i 

:i:>2.r> 

3477 

4  Iiis 

•  77«; 

Ho 

:siv) 

;54.V* 

311.-. 

4131 

■s37 

M-.| 

st.io 

3712 

:'..'j2C. 

4172 

.mi:i 

>3| 

1033 

:ii2i 

4122 

7(t7 

7t3 

'.CK 

2*12 

3KI 

2ü-fi 

3><'»0 

i 

-in 

7.'.2 

:<:tö 

27l»2 

3i  »14 

3-32 

Nach  weiteren  Vcrgleiehungen  der  Frotilc  kummt  der  Ver- 
fasser, den  iu  der  Deutschen  Itauzeitung  1  ^70  |i.  Ü«>1*  von 
It  ad  eck  er  angegebenen  Weg  verfolgend,  zu  folgender  den 
ökonomischen  Werth  der  Profile,  d.  h-  Heschaffung  und  Amor- 
tisation, darstellenden  Tabelle. 


Verhältnis*  der 
AbnuutyrigsHürli* 
tum  nb^viititztrii 
Onervrhnitl 


«l'ii r*l i"irto  Anlair*-  und  rntiTliiltunpj- 
k-wteii  für  1  km  S.  bi#».'ii»traii?  bei 

jährlicher  Abnutzung  von 
Ji  .|imn  10  4)11111     ;  2(>i|imn 

M  M  M 


Xo. 

Verhältnis«  der 
Abnutzung-ü&äche 
zum  abgenutzten 
Querschnitt 

ra|iiulUirr.;  Anlage-  und  t'iitiThaltung»- 
ki-«ti-ri  für  1  km  Schienenstrang  hei 

jährlicher  Ahnutinng  von 
r>f|mm          10.|nim  20.jmm 
M                M  M 

1 

0,1313 

5S72 

«4Ü1  S3M 

2 

0.1117 

Gotyj 

«S25  «KM3 

3 

0.0902 

«203 

7311  10070 

4 

0,1132 

CO«) 

«861  :k)43 

i 

:. 

f,VJ3  >2lt 

12>.:i:i 

8 

0,14.'..- 

iv:.:*) 

r.s.v, 

7 

0.1  r.27 

r,c«3 

7773 

8 

o.l  2>S 

•',134 

702!) 

>-'-M- 

<) 

0.12B8 

i\:ac 

714ti 

»t»24 

10 

0,1  -Ml 

«G3!» 

71  «4 

11 

0,1772 

-.•,.-,4 

sau 

7311 

12 

I 

o,i  es; 

:».-j.ks 

Mll 

73:*2 

(Zeitschrift  far  liankunde  1^S3  p,  207.) 


Bahnhofs 

EmpfmgsgeUiide  and  H«benaiUfea  aar  de»  urnrn  iUhuhäfen  der 
RelthtciseabahDea  in  El*a»»-LothrlB(-«i. 

Von  ObiT-Hei»ieran(i«ratb  Funke  in  Strasabnrg. 
(Hicnn  Fig.  1    12  aaf  Taf.  XIX.) 

Die  neuen  Stationsgebäude  sind  nach  folgenden  allgemeinen 
Principien  ausgeführt. 

Von  vorn  herein  ist  anf  leichte  Erweiterung  Hedacht  ge- 
nommen, daher  von  symmetrischer  Anordnung  meist  abgesehen. 
Entscheidend  für  die  Grösse  waren :  die  nöthige  Anzahl  der  Warte- 
säle, Zahl  der  llctriebsbcamten,  die  erforderliche  llestauratiun, 
Post-  und  Steuerrilume,  Zahl  der  Dienstwohnungen. 

Die  Gebäude  sind  durchweg  massiv  und  zwar  in  Keinbau 
hergestellt,  wenn  das  Verblendmatcrial  nicht  zu  theuer  war; 
das  Material  wurde  dem  Vogesensandstein.  dem  lothringischen 
Muschelkalk  und  dem  Llaskalke  bei  Metz  entnommen. 

Die  Dienstwohnungen  erhielten  meist  gesouderte  und  itwar 
gewundene  massive  Thurmtreppcn,  ileren  Thurm  zugleich  die 
Uhr  aufnimmt.  Die  Haopttheüe  der  Gebäude  haben  gewölbte 
Keller. 

Den  Fussbodenbelag  bilden  in  den  Korridoren  und  Vesti- 
bülen Mettlacher  Platten,  in  den  Wartesälen  und  Dieu&träumen 


-Anlagen. 

eichene  in  Asphalt  verlegte  Stabfussbaden,  sowie  glatte  Unnene 
DielenhOden.    Die  Wartesale  haben  hoho  HoUpnnnele. 

Dio  Eiudeckung  der  Dächer  besteht  iu  den  »teilen  Thurm- 
hautan  au»  Schiefer  auf  Schalung,  sonst  durchweg  ans  dunkel 
glaslrteu  Falzziegeln  surgfaltigcr  Con-truction  in  einer  Neigung 
von  mindestens  1  :  2.  Nur  die  feuersicher  herzustellenden  Dächer 
sind  mit  Zinkwellblech  gedeckt. 

Die  Heizung  erfolgt  durch  eiserne  Gefell. 

Die  folgenden  Figuren  geben  die  Grundrisse  der  Erd- 
geschosse verschiedener  Stationsgebäude,  welche  ah  typisch  gel- 
ten können. 

Fig.  1 .  Kleinstes  Stationsgebäude  mit  Güterschuppen  mit 
einem  einzigen  SUtionslieamten.  Mau  tritt  direct  in  den  ein- 
zigen Wartesaal,  in  welchem  in  der  Wand  nach  dem  Hareaa- 
raumo  der  Hiltetschalter  angebracht  ist;  das  Gcpuck  wird  vom 
Perron  aus  expedirt.  Am  Hflrcau  liegt  der  Güterschuppen  mit 
ThOr  nach  der  Laderampe,  so  dass  die  Kolli  alle  Uber  die  Kampe 
gehen.  I>adegleis  ist  also  nicht  vorhanden.  Im  Wartesaal  ist  ein 
Windfang  angebracht.  I>er  Heamte  hat  im  ersten  Obergeschosse 
2  Zimmer  und  1  Küche,  ausserdem  ein  Dach/immer.  Die  Höhe 
de»  Erdgeschosses  beträgt  4,2™,  die  des  oben»  3,00». 
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IKe  Kosten  des  Gebindes  betrugen  17  388  M:  1  cbm  des 
HaupfgcUudes  kostet  18,2  M,  1  cbm  de«  Güter«-hnp|*ns  13,3  M. 

Fig.  2  zeigt  ciuen  an  den  Zweigbahnen  der  Vogescnthälcr 
viel  verwendeten  Grundriss,  mit  kleiner  Vorhalle,  einem  Warte- 
aal und  einem  Rureauraume  im  Erdgeschosse,  ond  angebaut 
einen  Güterschuppen  mit  Thür  nach  dem  Perron  nnd  dem  l.ade- 
gleise.  Der  Rilleuchalter  ist  in  der  Thür  »wischen  Ilalle  und 
Uareau  angebracht,  welche  zur  Annahme  von  Gepäck  geöffnet 
werden  kann.  Ine  Beamtenwohnung  im  Obergcschoss  besteht 
aas  3  Stuben,  Küche  und  einigen  Dachkammern.  Die  Geschoss- 
höhen betragen  uuten  4,2",  oben  licht  (häufig  Fachwerk)  2,8". 

Die  Kosten  sind  für  das  Hauptgebäude  19  293  M,  für  den 
S.-hu|>|«n  8307  M,  pro  1  cbm  18,97  M  bezw.  18,03  M. 

Fig.  3  stellt  den  nächst  grösseren  Typus  (Bahnhof  Soscn-  , 
heim  i  mit  Halle,  2  Wartesälen,  Bureau  und  Biltetschalter.  Auch 
hier  erfolgt  die  Goterexpedition  durch  die  Büreauthür.  Die 
Dienstwohnung  im  Hauptgebäude  hat  die  frühere  Zahl  von  Räu- 
men. IHc  Geschosshöhe  ist  unlcu  t,49m,  oben  3,8*".  Kin  Güter- 
schuppen kann  an  das  Büreau  angebaut  werden.  Die  Gcsammt- 
kosten  betragen  31  134  M,  pro  1  cbm  20.3«;  M. 

Fig.  4  zeigt  eine  Anordnung  ähnlichen  Umfange«  mit  2 
Warteten.  Kin  Güterschuppen  ist  angebaut,  die  Billctausgabo 
a!*r  wieder  in  dos  Büreau  verlegt.  Im  Obergeschosse  betindet 
»ich  die  Dienstwohnung.  Die  Gescbosshöhen  betragen  7,5» 
K/w.  3.8». 

Die  Kosten  sind  26708  M  für  das  Hauptgebäude,  6825  M 
for  den  Güterschuppen,  pro  1  cbm  18,72  M  bezw.  15,38  M. 

Fig.  5  enthält  die  nöthigen  Erweiterungen  für  eine  kleine 
Station  mit  lebhaftem»  Verkehre.  Das  Gebäude  mit  besonderer 
Briefausgabe  currespondirt  mit  Fig.  3,  jedoch  zeigt  es  auf  der 
einen  Seite  einen  Güterschuppen,  auf  der  andern  2  Räume  für 
die  Post  und  einen  Dienstraum  für  den  Bahnmeister,  letzterer 
kann  eventuell  zur  Hälfte  an  die  Post  ah  dritter  Raum  ab- 
gegeben werden.  Unterkellert  sind  der  Wartesaal  III.  Classe 
und  der  Postanluiu.  Im  Obergeschosse  liegen  2  Dienstwohnungen 
far  den  Bann-  und  Postbeamten.  Die  Geschosshöbe  ist  unten 
4.25™,  oben  liebt,  im  Uauptbau  3,'^",  über  der  Post  2,9"'. 

In  Reinbau  betragen  die  Kosten 'für  das  Hauptgebäude 
4074  t  M,  für  den  Schuppen  8012  M  oder  für  1  cbm  20,72  M 
Uz*.  17. 26  M,  in  Put/bau  mit  steinernen  Ecken.  Stürzen  und 
Gewänden  35091  M  bezw.  6179  M  und  15,9  M  bezw.  13.32  M. 

Fig.  ß  giebt  eine  Erweiterung  der  Fig.  4  für  lebhaftem 
Personenverkehr,  zu  dessen  Aufnahme  dem  Mittelbau  an  der 
dem  Güterschuppen  gegenüberliegenden  Seite  ein  Wartesaal  III. 
und  IV.  Classe  angehängt,  in  dem  nun  frei  gewordenen  Räume 
des  Mittelbaues  aber  eine  besondere  Gepäckexpedition  einge- 
richtet wurde;  der  Wartesaal  I.  und  II.  Classe  ist  vergrüs^rt. 

Das  Hauptgebäude  kostet  336K7  M,  der  Gülerscliup|>en 
Ö990  M,  d.  h.  19,73  M  bezw.  13,73  M  für  1  cbm. 

Fig.  7  (Bahnhof  Selz)  ist  dem  letzten  Gebäude  ähnlich, 
jedoch  sind  die  Dimensionen  vergrößert  und  der  Güterschuppen 
ist  weggefallen.  Der  angebaute  Wartesaal  III.  und  IV.  Gass« 
bat  die  Hobe  von  5,1"  erhalten,  während  das  Erdgcscboss  sonst 
4,5",  das  Ohergeschoss  4,1"  hoch  ist. 

Es  ist  neben  der  Wohnung  des  Stationsvorstehers  noch  die  j 


eines  onverheiratheten-  Assistenten  da.  welche  jedoch  bei  Mit- 
benutzung der  Dachr&ume  auch  für  eine  Familie  ausreicht. 

Die  Kosten  betragen  53273  M  mit  19,4  M  pro  1  cbm. 

Fig.  8  (Bahnhof  Dambach  i  ist  dem  letzten  gegenüber  für 
einen  ausgedehnteren  Betriebsdienst  eingerichtet  und  deshalb 
noch  um  ein  besonderes  Telegropbcnbüreau,  zugleich  für  den 
Assistenten,  vergrössert.  L'ebrigens,  auch  bezüglich  der  Dienst- 
wohnungen, entspricht  dieses  Gebäude  dem  vorigen,  nur  ist  die 
Treppe  thurmartig  ausgebildet. 

Die  Gcschossböbcn  sind  unten  4,5™  im  Uauptbau.  5-  im 
Wartesaal  III.  Classe,  oben  41". 

Die  Kosten  belaufen  sich  auf  44  295  M  mit  17.21  M 
pro  1  cbm. 

Fig.  9  (Bahnhof  Rieding)  zeigt  das  erste  Beispiel  eines 
grossem  Stationsgebäudes.  Für  den  Verkehr  der  Reisenden  ist 
Restauration  nnd  Damenzimmer  angeordnet,  die  Sutionsräume  sind 
auf  die  Zahl  von  4  erhobt,  und  in  einem  Flügelbau  befindet  sieb 
ein  vollständiges  Postamt  mit  Halle,  Ucld-,  Brief-  und  Packct|iost. 
Auch  das  obere  Gescboss  ist  nun  erweitert  und  enthalt  Woh- 
nungen für  den  Vorsteher,  den  Assisienten,  einen  Postbeamten 
nnd  den  Restauratcur.  Die  Wohnungen  sind  durch  2  geson- 
derte Treppen  zugänglich,  für  den  Restaurateur  führt  ausser- 
dem eine  Wendeltreppe  vom  Keller  durch  das  Büffet  zur  Woh- 
nung. Der  Wartesaal  III.  Classe  hat  5,8",  der  Mittelbau  6,0» 
und  alle  Bureaus  4,5"  GcscuosshOhe.  Das  Büffet,  das  nach  dem 
Perron  ein  grosses  Schiebefenster  zum  Verkaufe  besitzt,  ist  nur 
3.41"  hoch,  um  darüber  Zimmer  zu  gewinnen.  Die  Kosten  be- 
tragen 107,173  M  d.  Ii.  17,07  pro  1  cbm. 

Fig.  10  (Bahnhof  Barr)  giebt  eine  andere  Losung  für  ähn- 
liche Verhältnisse,  welche  für  den  stärkeren  Verkehr  des  besseren 
Publikum  durch  VergrOsserung  des  Wartesaales  I.  und  II.  Classe 
mit  Damenzimmer  sorgt. 

Der  Keller  der  Verwaltung  liegt  unter  dem  Wartesaale 

II.  Classe,  der  des  Restaurateur«  unter  Büffet  und  Wartesaal 

III.  Classe,  der  der  Beamten  unter  dem  Postflügel.  Dienst- 
wohnungen für  den  Vorsteber  und  einige  Assistenten  liegen  Ober 
dem  Mittelbau  und  dem  Postflügel. 

Der  Wartesaal  II.  Classe  ist  7-  im  Lichten  hoch,  so  be- 
trägt die  Gescbossböhe  unten  5,0"». 

Die  Kosten  betragen  97  25*  M  oder  19.39  M  pro  1  cbm. 

Fig.  1 1  (Bahnhof  Bensdorf)  veranschaulicht  dos  Gebäude 
einer  Trennungsstation,  zeigt  deshalb  den  Eingang  an  einer 
Kopfseite.  Da  der  Localverkehr  der  Station  beschränkt  ist,  so 
wurde  es  für  zulässig  gehalten  den  Wartesaal  II.  Classe  nur 
vom  Perron  aus  oder  durch  den  Wartesaal  III.  Classe  zugäng- 
lich zu  machen,  beide  Säle  sind  aber  von  beiden  Seiten  dircet 
zu  erreichen. 

Die  Geschosshobe  der  Wartesäle  beträgt  5,3». 

Die  Wohnung  des  Vorstehers  liegt  ülier  dem  Kopfbau,  der 
Restaurateur  kann  kleine  Räume  über  dem  Wartesaale  II.  ('lasse 
erhalten. 

Die  Kosten  belaufen  sich  auf  564CO  M  mit  20.05  M 
pro  1  ehm. 

Fig.  12  (Grenzbahnhof  Chambrey)  und  Fig.  13  (Gren/- 
babuhof  Avricourtj  geben  Beispiele  von  Gretubahnbüfen,  in  denen 
eine  Zollabfertigung  stattfindet.   Den  früheren  Räumen  tritt  des- 
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halb  die  Zoll-Abfertigungshallc  mit  Eingang  vom  Perron  an 
dem  der  Grenze  angewendeten  Ende  hinzn,  um  welche  sich  die 
nöthigen  Röreaus  gruppiren,  und  welche  einen  Ausgang  njirh 
der  Eingangshalle  bezw.  den  Wartesälen  besitzt.  In  der  sehr 
freqncnten  Grenzstation  Avriconrt  ist  noch  ein  besonderer  Warte- 
saal I.  Classe  mit  Toiletten  hinzugefügt. 

Das  Gebäude  in  Chambrey  kostet  91 1!!>7  M  oder  15.1  M 
pro  1  cbm.        (Ccntralbl.  d.  Bauverw.  1H8H  p.  I4x,  155.  170.) 

  B. 

Deber  C«islri«li*a  in  Irrullrkr. 

(Aunakn  für  Gewerbe  und  Bauwesen  Heft  A  Bd.  XIII. 
Jahrgang  1SH3  Seit«  .52.) 

Die  gegenwärtig  zur  Anwendung  gelangenden  Herzstücke 
für  Weichen  der  Hauptbahnen  theilt  Verfasser  in  3  Hassen: 

1)  Herzstücke  aas  Stahlschienen  zusammengesetzt,  welche 
nach  entsprechender  Bearbeitung  auf  Blechplatten  montirt 
und  durch  Zwischenstücke  und  Schruubenbolzen  etc.  zu- 
sammengehalten werden. 

2)  Herzstücke  aus  Hartguss,  bei  weichet)  die  Fahr-  uud 
Fohruugsflaebcn  durch  Glessen  in  Co<|uitlcii  besonders  hart 
hergestellt  sind. 

3)  Herzstücke  aus  Stablguss,  welche  meistens  zum  Umwenden 
eingerichtet  sind  und  auf  Riechplatten  montirt  werden. 

Die  Herzstücke  mit  geschmiedeter  Stahlspitze  und  Stabl- 
flogelschienen,  welche  Tor  den  genannten  und  namentlich  vor 
den  ganz  aus  Schienen  hergestellten  Herzstücken  mancherlei 
Vorzüge  haben,  werden  cigonthflniliulier  Weise  nicht  erwflhnt. 

Als  Bedingungen  für  die  richtige  Constructiou  der  Herz- 
stücke werden  sodann  genannt : 

Eine  feste  und  unverrückbare  Verbindung  des  Herzstückes 
in  seinen  einzelnen  Thcilen  und  mit  den  anschliessenden  Schie- 
nen, eine  solide  Lagerung  auf  den  Schwellen,  größtmögliche  Dauer 
haftigkeit,  geringe  Masse,  um  die  nöthige  Elastizität  des  Gleises 
zu  bewahren,  Uiehtigkeit  der  richtigen  Herstellung  nnd  Billigkeit. 

Die  aus  Schienen  hergestellten  Herzstücke  entsprochen  den 
ausgesprochenen  Bedingungen  nur  im  geringen  Grade,  daher 
dieselben  nicht  empfohlen  werden.  Beim  Befahren  werden  die 
Theile  des  Herzstückes  in  Folge  ungleicher  Senkung  und  Hebung 
gegen  einander  verschoben,  daher  bald  merklich  abgenutzt  und 
die  Verbindungen  gelockert,  namentlich  leidet  hierbei  die  Spitze. 
Beim  Befahren  sind  starke  Scitenstösse  und  wogen  loser  Ver- 
bindungen Klappern  wahrnehmbar.  Auch  die  Herstellungskosten 
der  aus  Schienen  zusammengesetzten  Herzstücke  sollen  den  eines 
Gussstahl-Hcrzstückes  in  der  Kegel  kaum  nachstehen. 

Die  Hnrtguss-Horzc  sichern  in  Folge  ihres  bedeutenden 
Gewichtes  (500— 6oo  kg)  eine  dauernd  richtige  Lage  derselben 
im  Gleise,  allein  die  Masse  des  Stückes  ist  zu  gross,  daher  die 
wünschenswertbe  Elasticität  des  Gleises  nahezu  aufgehoben  wird. 
Da  das  Gewicht  einer  halben  Wagenachse  mit  Bad  und  Reifen 
etwa  450  kg,  also  weniger  ah  das  des  Herzstückes  beträgt,  so 
werden  die  Erschütterungen  vorzugsweise  auf  die  Rader  und 
von  dieseu  auf  die  Fahrzeuge  übertragen,  daher  sich  diese  Herz- 
stücke hart  fahren. 

Diese  Auseinandersetzungen  erscheinen  wohl  nicht  ganz 
stichhaltig  und  namentlich  ist  die  Einführung  des  halben  Ge- 
wichtes der  Radachse  nicht  ganz  raotivirt.   Die  Abnutzung  der 


IHartgnssberzstücke  Ist  gerin?,  der  Beschaffungspreis  geringer, 
als  der  aller  anderen  (^Instructionen. 

Die  Giiss.stnhl-HerzstUcke  mit  300— 350  kg  Gewicht  fahren 
sieh  weich.  Die  richtige  Herstellung  ist  durch  den  Guss  nach 
Modellen  gesichert,  die  Dauerhaftigkeit  kann  dadurch  erhöht  wer- 
den, dass  dieselben  als  umwendbare  rnnstruirt,  nach  Abnutzung 
einer  Seite  umgewendet  werden.  Die  Beschaffungskosten  sind 
dicMben  wie  die  eines  Herzcs  aus  Stahlschienen. 

Hierauf  werden  die  diesen  Gegenstand  betreffenden  Refe- 
rate die  in  den  Verhandlungen  der  Techniker-Versammlung  de» 
Vereins  »Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen«  im  Jahre  187» 
zn  Stuttgart  gegeben  wurden  und  die  im  Snpplementbande  VI 
zum  Organ  1^78  bereits  veröffentlicht  wird,  mitgetheilt. 

Die  Schlnssfolgeniug  aus  denselben  lautete  bekanntlich : 
»Nach  der  Erfahrung  der  überwiegenden  Mehrzahl  der 
Hahnen,  welche  in  einem  Stücke  gegossene  Herzstücke  aus  Gusa- 
stahl  neben  solchen  aus  Hartgass  und  aas  Schienen  zusammen- 
gesetzten Herzstücken  verwendet  haben,  verdienen  die  in  einem 
Stück  gegossenen  Giis&stahl-Herzstucke  vor  den  beiden  anderen 
Constructionsartcn  den  Vorzug.« 

Wenn  man  der  Frage  der  zweckmässigsten  Construction 
der  Herzstücke  heute  naher  tritt,  so  werden  doch  auch  die  von 
der  früheren  Rheinischen  Eisenbahn  verwendeten  in  vielen  Be- 
ziehungen vort liedhaften  Herzstücke  mit  aus  einem  Stücke  her- 
gestellten Stnhlspiizcn  und  Flugelsehienen  ans  gewöhnlichen 
!  Bahnschienen  in  Betracht  zu  zielten  und  die  hiermit  erzielten 
Resultate  etwas  eingehender  zu  berücksichtigen  sein,  als  dies 
bisher  geschehen  ist.    iVergl.  S.  :;•.)  dieses  Heftes.) 

Ferner  dürfte  es  nicht  überflüssig  erscheinen  hervorzuheben, 
dass  der  Vortheil  der  Umwendharkeit  der  Gussstahlherzstücke 
!  vielfach  überschätzt  wird.  Die  Lagerung  der  umwendbaren  Herz- 
stücke lfisst  zu  wünschen  übrig,  namentlich  weun  die  abgenutzte 
Seite  nach  unten  zu  liegen  kommt.  In  vielen  Fftlleu  jedoch 
kann  von  der  l'mwendbarkcit  Oberhaupt  kein  Gebrauch  gemacht 
werden.  In  dieser  Beziehung  dürfte  die  Statistik  interessante 
Resultate  liefern.  D. 
Kört  int. 's  Pilioaeler  fBr  Wanstmtalloaen. 
Wohl  selten  hat  eiu  Apparat  es  verstanden,  sich  in  ver- 
hältnissniitssjg  kurzer  Zeit  so  allgemeine  Verbreitung  toi  den 
Eisenbahnen  zu  verschaffen,  wie  der  Pulsometer  für  Wasser- 
statiouszwecke,  namentlich,  nachdem  es  der  durch  ihre  Speziali- 
täten rühmlichst  bekannten  Firma  (iebr.  Körting  zu  Hannover 
durch  wesentliche  Verbesserungen  gelungen  ist,  den  Bnlsotneter 
zu  einem  Apparat  zn  gestalten,  der  mit  absoluter  Betriebssicher- 
heit und  äusserst  er  Einfachheit  Jen  Vortheil  billigen  Betriebes 
verbindet.  Dass  diese  Vorzüge  die  gebührende  Würdigung  rin- 
den, beweist  der  Umstand,  dass  obige  Firma  in  den  ca.  l';t 
Jahren,  während  welcher  sie  sich  mit  der  Herstellung  dieser 
Apparate  befasst,  bereits  ca.  100  Stück  dersell»cn  an  die  ver- 
schiedenen Eisenbahnen  geliefert  hat,  davon  allein  15  Stück  der 
Königl.  Eisenliahn-Direction  Hannover.  Vor  Kurzem  wurde  der- 
selben ausserdem  seitens  der  serbischen  Staatsbahn  der  Auftrag 
ertheilt,  sämmtliehe  Wasscrstationen  der  Bahnlinien  von  Belgrad 
nach  Nisch  und  Vranja,  8  an  der  Zahl,  nach  ihrem  System 
auszurüsten:  ein  weiterer  für  den  guten  Ruf  der  direct  wir- 
kenden Pulsometer. 
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Maschinen«  nnd  Wagenwesen. 


I>er  Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin  bat  in  der  Sitzung 
am  8.  Janaar  1884  folgende  Preisaufgabe  ausgeschrieben: 

•  Abhandlung  Ober  die  Construction  und  das 
Verhallen  der  Eisenbahn- Fahrzeuge  mit  festen 
Achsen  im  Vergleich  zu  denjenigen  mit  verstell- 
baren Lenkachsen  und  Drehgestellen,«  und  die  daran 
«eknüpften  Erläuterungen  und  Bedingungen  sind  nachstehende: 
1<k  Abhandluug  soll  die  historische  Entwickelung  der  Con- 
struction der  Eisenbahn-Fahrzeuge  mit  festen  Achsen,  derjenigen 
mit  verstellbaren  I^enkacbsen  und  derjenigen  mit  Drehgestellen, 
vornehmlich  in  Deutschland,  erkennen  lassen,  dabei  aber  auch 
die  in  andern  Undern  üblichen  Constructionen  gebührend  be- 
rücksichtigen. Es  ist  daboi  kritisch  zu  erörtern,  welche  Vor- 
teile and  Nachtbeile  jedes  der  drei  genannten  Systeme  besitzt 
und  wiefern  die  eine  oder  andere  Construction  die  vortheil- 
baftere  ist.  Es  ist  das  Verhalten  jedes  der  drei  Systeme  zu 
prOfen :  in  Bezug  auf  die  Sicherheit  des  Eisenbahn-Bctrricbcs 
bei  verschiedenen  Geschwindigkeiten  in  Curven  und  in  den 
geraden  Strecken,  sowie  in  Bezog  auf  ihre  Verwendbarkeit  im 
Personen-  und  Güterverkehr.  Es  sind  ferner  die  Eigengewichte, 
die  Anschaffung«-  nnd  Unterhaltungskosten,  sowie  die  Beziehung 
jeder  der  drei  Constructionen  zu  der  Tracirang.  dem  Baa  und 
der  Unterhaltung  der  Bahn  anzugeben.  Zur  Erläuterung  der 
entwickelten  Ansichten  sind  Zeichnungen  oder  Skizzen  beizu- 
toen.  —  Die  einzureichenden  Arbeiten  dürfen  noch  nicht  ver- 
öffentlicht sein,  müssen  in  deutscher  Sprache  ahgefasst  und  bis 
mm  31.  December  1884  an  den  Vorstand  des  Vereins  (Berlin  W., 
Wilhelmstrasse  92  93)  gelangt  sein;  bei  der  Einsendung  ist  eiir 
Tertiefreltes  Coovert  beizufügen,  welches  aussen  mit  einein  Motto  \ 
versehen  ist,  innen  aber  den  Namen  und  Wohnort  des  Ver- 
fassers enthalt.  Eine  demnächst  besonders  zu  wählende  Com- 
tnmion  des  Vereins  wird  in  der  Vereinssitznng  im  Mflrz  18*5 
Ober  die  eingegangenen  Arbeiten  referiren  und  sich  gleichzeitig 
darüber  äussern,  welcher  der  Arbeiten  der  ausgesetzte  Preis  j 
r<ra  3f>0  Mark  anzuerkennen  sein  mochte.  Die  mit  dem  Preise 
gekrönte  Arbeit  bleibt  Eigenthum  des  Verfassers. 


Zwilllags  •  Prrseifawagen. 

Nach  dem  Engineer  sind  seit  Augast  1882  auf  der  North* 
Western  Eisenbahn  von  l/mdon  aus  neue  Personenwagen  I.  Classe 
im  Betriebe,  welche  als  Zwilllngs-Persoucnwagen  bezeichnet  wer- 
den. Jeder  der  mit  einander  verbundenen  beiden  Wagen  ist 
länger  als  ein  gewöhnlicher  Personenwagen  1.  Classe.  Der  eine 
für  Herren  bestimmte  Wagen  enthalt  ausser  dem  Salon  noch 
ein  kleines  Bauch-Coupe  für  (5  Personen,  der  andere  Wagen 
in  der  Mitte  einen  Salon  für  Familien,  daneben  einen  Raum 
für  Damen  (1,82-  im  Quadrat). 

Der  Raum  zwischen  den  beiden  zusammengeknppelten  Wa- 
gen ist  dergestalt  überdeckt,  dass  dadurch  ein  Vorzimmer  ge- 
bildet wird,  in  welchem  sich  stet«  ein  Wärter  aufhält,  der  von 
den  Reisenden  durch  eine  electriecbc  Klingel  herbei 
werden  kann.  Die  GesammtJ&nge  des  Ganges,  der  Biel 
beide  Wagen  erstreckt,  (st  22-. 

(Deutscho  Bauzeitung  1883  S.  10.) 

Heber  QaalKItskestimag  der  UMBethr-Speto***'" 

von  A.  M.  Friedrich. 

Der  Ingenieur  nnd  königl.  sächsische  Maschinen  Inspector 
Herr  A.  M.  Friedrich  zu  Dresden  hielt  am  22.  üctober  1882 
über  obigen  Gegenstand  in  der  zia  Uipzig  abgehaltenen  Haupt- 
versammlung des  sächs.  Ingenieur-  und  Architekten- Vereins  einen 
Vortrag,  welcher  im  Jahrbuch  dieses  Voreins  (II.  Jahrg.  1.  Heft 
1883)  abgedruckt  ist  und  dem  Nachfolgendes  der  Hauptsache 
nach  entnommen  ist : 

Die  Wichtigkeit  zum  Locomotivbetricb  möglichst  reines 
Wasser  zu  nehmen  ist  wohl  allgemein  anerkannt.  *)  Es  kommt 
also  darauf  an,  zum  S|>ciscn  der  Tender  möglichst  solche  Sta- 
tionen zu  wählen,  wo  reines  Wasser  in  ausreichenden  Quanti- 
täten vorhanden  ist,  sowie  beim  Entwurf  des  Fahrplanes  darauf 
Rücksicht  zu  nehmen,  dass  auf  solchen  Stationen  die  znm  Füllen 
der  Tender  erforderliche  Zeit  verbleibt  und  eudlich  den  Ten- 
dern womöglich  ein  den  Verhältnissen  entsprechendes  Fassungs- 
vermögen zu  geben,  damit  diese  Stationen  immer  sicher  erreicht 


»agea  flr  de*  Ironpriazet  des 

gebeult  von  der  Breslauer  Actien  -  (iesellschaft  für  Ei&cubnhn- 
Wagenbau  ist  in  Glasers  Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen 
18-3  E  S.  175  abgebildet  und  beschrieben.  Der  erste  Wagen 
enthält  einen  Vorraum,  Salon,  Gang.  Klosetruum,  ein  Schlaf- 
gezaarb  and  einen  Raum  fftr  das  Beglcit-Pcrsonal :  der  zweit« 
einen  Pavillon,  Salon,  ein  Schlafgcmach,  einen  Klosetraum  und 
einen  Gang  nebst  Vordcrranm.  Dieser  zweite  Wagen  ist  mit 
einer  Reibungsbremse  nach  Becker's  System  ausgerüstet;  beide 
Wagen  haben  Luftheizung  nach  Maey's  System:  die  Belench-  ! 
tong  geschieht  durch  Gas  oder  Kcr/en.  Die  Wagen  haben 
akustische  Raf-Einrichtnngen  für  die  Bedienung,  sowie  für  den 
Bremser  des  nächsten  Bremswagens.  Die  innere  Ausstattung 
ist  einfach  und  stylvoll.  A.  a.  O. 


Wo  auf  grösseren  Stationen,  auf  denen  das  Wassernehmen 
meist  durchaus  nothwendig  ist,  nur  schlechtes  Wasser  vornan - 
deu  ist,  empfiehlt  es  sich:  selbst  aus  grösseren  Entfernungen 
gutes  Wasser  durch  Leitungen  zuzuführen  **)  oder,  wenn  dieses 
untbunlich  ist,  das  Wasser  durch  Antikessclsteinmittcl  zu  reinigen. 

*)  En  echt  diese  Wichtigkeit  schon  daraus  hervor,  dam  I,oeotno- 
tiTen  welche  mit  Warner  gespeist  werden,  welches  viel  fe»t«n  Knwcl- 
stein  erieugt.  oft  einen  gröaseren  Kostenaufwand  and  längere  Hetrlcbs- 
nnfähigkeit  wegen  Kesselreparatnien  verursachen,  als  nur  »onatigen 
l'nterbaltung  der  Maschine  erforderlich  Ut,  »..wie  der  Verbrauch  an 
Brennmaterial  bei  gteieher  Leistung  am  so  bedeutender  wird,  je  dicker 
diu  vom  Feuer  b.-rQl>rten  KHSwIwandungeu  mit  K<*eeM«in  überzogen 
sind;  wo  hingegen  Woinotiven.  w.kbe  nur  mit  reinem  W.iss.>r  ge- 
speist werden,  über  f>  Jahre  in  angestrengtem  Dienst  bleiben  können, 
ohne  die  geringste  Ke*»elrc]>arfttnr  m  verursachen  (wie  di.w»  Lei  der 
Frankfurt -Homburger  Bahn  vorgekommen  ist!  nnd  ein  Minimum  an 
Brennmaterial  bedürfen. 

**)  Hat  ein  ttetriebsbezirk  verschieden.-  Strecken  Init  I,oronn<tivrn 
zu  Tersorgen  and  ist  auf  der  einen  Strecke  dns  Wa^er  gut,  so  ein- 
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Um  nun  die  richtigen  Anordnungen  bezüglich  derjenigen 
Stationen,  wo  volle  oder  theilweise  Füllungen  der  Temler  vor- 
gcmiinmen  worden  sollen,  treffen  zu  können,  ist  es  zweckmäsMii 
eine  Tabelle  711  entwerfen,  welch«  all«  Wasserstatioucii  je  nach 
der  Brauchbarkeit  des  verwendbaren  Wassers  Keordnet  enthält. 
Die  Anfertigung  einer  solchen  Tahelle  macht  eine  genaue  Kennt- 
nis« des  Brauchl>arkeitsgrades.  des  Wassers  jeder  Station  erfor- 
derlich. Diese  Kcuntniss  kann  zwar  durch  chemische  Analysen 
erlangt  »erden;  jedoch  >erursachcn  die,  --  oft  hei  einer  grossen 
Anzahl  Wassersorten ,  welche  sich  zudem  mitunter  Lediglich 
ihrer  tiüte  ändern,  weshalb  die  Untersuchungen  zeitweise  wieder- 
holt werden  müssen,  —  anzustellenden  Analysen  gauz  bedeutende 
Arbeiten  nnd  Zeitverluste.  Dieselben  sind  daher  sehr  kost- 
spielig und  haben  noch  den  Nachtheil,  da«  sie  nicht  unmittel- 
bar den  Grad  der  Brauchbarkeit  des  Wassers  angeben,  indem 
nicht  alle  im  Wasser  enthaltenen  Salze  die  Kesselsteinbildung 
in  gleichem  Mausse  befördern. 

Herr  Finanzrath  Strick  hat  nun  Anfangs  1877  bei  den 
Sachs.  Staats-Babuou  ein  Verfahren  eingeführt,  mittelst  dessen 
auch  Nichtchcmiker  den  Grad  der  Brauchbarkeit  des  Wassers 
rasch  und  dem  Zweck  entsprechend  hinreichend  genau  feststellen 
können.  Zum  loseren  Verständnis*  desselben  ist  noch  Folgen- 
des zu  bemerken:  Wasser  verbindet  sich,  je  nachdem  es  mit 
Erdschichten  von  verschiedenen  üestandtheilen  in  Berührung 
kommt,  hau|rtsäcblich  mit  folgenden  Stoffen. 

Kohlensaure    =-  CO,  mit  Kalkerdc  =  ('aO 


Schwefelsaure  =  So3 
Chlor  =  Cl 

und  zwar  als 


Talkerde  -—  MaO 
Natron     =  NaO 


2  fach  kohlensaurer  Kalk  bezw.  Talkerde 


-I. 


2  CO. 


schwefelsaurer  Kalk  (Gyps)     .  . 

schwefelsaure  Talkerde  (Bittersalz) 

kohlensaures  Natron  (Soda) 

schwefelsaures  Natron  (Glaubersalz) 

Chlorimtriutn  (Kochsalz) 
in  seltenen  Fällcu  auch 

Chlorcalcium  =  Ca,  Cl 

and  Chlormagnesiam  —  Mg  Cl. 

Ferner  kommen  im  Wasser  öfters  auch  geringe  Mengen  von 


CaO 
bezw. 
lMg() 
=  Ca  O,  SO,. 
=  MgO,  SO,, 
—  NaO.  C(\, 
=  NaO,  SO,, 
=  NaCl; 


Kali 


KO,  b-KiesielsÄurc  ==  b-Si03.  Thonerde  =  AI,  II, 


und  Eisen  =  Fe.  letzteres  als  2  fach  kohlensaures  Eisenoxydul 
=  FcO,  2COs,  vor.  Grubenwäs-ser  enthalten  auch  zuweilen 
freie  Schwefelsäure  oder  schwefelsaures  Eisen;  letzteres  natür- 
lich in  seinen  Verbindungen  mit  Sauerstoff. 

Ausserdem  kommeu  im  Wasser  Afters  auch  organische  Stoffe 

von  Luft  und  Licht  ovydiren. 

zu 


sich  roth  oder  braun  färben  und  theilweise  als  Schlamm 


ptielilt  e»  siel)  di<>  Locomutiveii  dwjeoig;on  Strecken,  wo  schlechtes 
Wiuwcr  vorhutiden  ist,  zeitweise  (etwa  nach  3  bin  4  Monaten)  auf  >li-r 
Strecke  mit  gutem  Wasser  einige  Zeit  in  verwende«,  indem  erfuhrung*- 
müssiff  reines  Walser  «ich  mit  den  *iu  dem  Kesselstcinausatz  entnom- 
menen Sailen  zu  sättigen  sucht,  wodurch  der  Kesselstein  nach  meist 
kurzer  Zeit  (einige  Wochen)  gricsartijr  zerbröckelt  nnd  abfällt,  alsdann 
durch  öftere«  gründliches  Auswaschen  leicht  beseitigt  werden  kann. 


Boden  fallen,  anderntheils  im  Wasser  suspendirt  bleiben  und 
dasselbe  dauernd  trüben. 

Itie  organischen  Üestandtheile  des  Wassers  sind  meist  nur 
dann  von  Nachtbeil ,  wenn  sie  in  grosser  Masse  vorhanden 
sind,   indem  sjP  dann  mit  den  Kalkverbindungen  zusammen 
I  compacte  bedeutende  Kesselsteinmassen  bilden,  wogegen  kleinere 
,  Massen  dadurch,  duss  sjc  die  Kc>sel  Wandungen  schlüpferig  er- 
:  halten,  das  Ausetzen  von  Kesselstein  verhindern.    In  Chemnitz 
ist  zum  Filtriren  des  dort  vorhandenen,  bedeutend  durch  orga- 
nische Stoffe  verunreinigten,  Wassers  ein  Klarhaus  angelegt,  in 
welchem  das  Wasser  durch  eiserne  Kästen  geleitet  wird,  die 
mit  Kies  gefüllt  sind,  der  von  Zeit  zu  Zeit  erneuert  wird. 

Fast  eben  so  schädlich  wie  die  beim  Grobenwasse-r  vor- 
kommend«  freie  Schwefelsaure  0.1er  schwefelsaures  Eisen,  wirkt 
Wasser,  welche»  vorzugsweise  schwefelsaure  Talkerde  und  Chlor- 
magnesium  enthält,  auf  die  Kes^elwände;  indem  diese  beiden 
löslichen  Salze  auch  in  sehr  verdünntem  Zustande  bei  der  Siede- 
hitze, in  Berührung  mit  metallischem  Eisen,  zersetzt  werden, 
wobei  sich  Magiicsiahydrat  bildet  um!  ein  Thcil  der  Säure  mit 
dem  Eisen  basischu  Salze  bildet. 

Itei  dem  oben  erwähnten,  auf  den  säebs.  Staats-Eisenbahneu 
eingeführten  Verfahren  ist  die  Thatsache,  duss  S|>cisewasser, 
weit  lies  die  am  meisten  vorkommenden  und  zur  KcsseUteiubildung 
am  geeignetsten  Verunreinigungen,  schwefelsauren  und  kohlen- 
sauren Kalk  und  Talkcrde  1  Magnesia),  sowie  andere  Sal  e,  ent- 
hält, mit  Seife  keinen  oder  einen  Schaum  bildet,  der  sich  von 
I  demjenigen,  welch«»  reines  Wasser  mit  Seife  bildet,  deutlich 
unterscheidet. 

Um  eine  Scala  bilden  zu  können  ist  der  Kalkgehalt,  dem 
bei  Magnesiumverbiudungen  äquivalente  Mengen  gleichgestellt 
werden  könueu,  als  maassgebeml  betrachtet  und  bezeichnet  man 
die  üualiläl  des  Speiiowassers  je  nach  dessen  Härtegrade,  wobei 
man  nach  der  Methode  von  Clark  einen  Theil  Kalk  (Calci  am - 
oxydi  auf  1001MK)  Theile  Wasser  als  einen  Härtegrad  festge- 
setzt hat.  Bei  der  Untersuchung  bedient  man  sich  titrirter 
Seifenlösung ,  die  man  sich  zweckmässiger  Weise  von  einem 
Chemiker  herstellen  lässt,  und  welche  so  beschaffen  ist,  da» 
genau  4:>  Cubikccntimeter  derselber  zur  Sättigung  von  12  Milli- 
gramm Kalk  in  100  Cubikccntimeter  Wasser  erforderlich  sin«!, 
and  dann  12  Härtegrade  anzeigt. 

Durch  Ermittelung  der  Anzahl  Cubikcentimetcr  dieser  Seifen- 
lösung, welche  zum  Herstellen  eines  normalen  Schaumes  in  lOt) 
Cbkcm.  l'robewasser  erforderlich  sind,  und  mittelst  der  nach- 
folgenden Tabelle  lässt  sich  nun  leicht  der  Härtegrad  des  zu 
untersuchenden  Wassers  bestimmen.  Da  wo  die  gefundene  An- 
zahl Cnbikcentimeter  .Seifenlosung  nicht  in  der  Talwlle  direct 
zu  finden  ist,  nehme  man  die  in  der  Tabelle  zunächst  liegende 
Anzahl  Cubikcentimeter  SeifenbrQhe  und  bilde  die  Differenz 
dieser  und  der  gefundenen  Anzahl,  multiplicire  diese  Differenz 
I  mit  der  in  der  Tabelle  angegebenen  zunächst  liegenden  Differenz 
des  Härtegradhruchtlieils  pro  1  Cbkcm.  Seifenlösung  und  ad.liro 
oder  subtrahire  dieses  l'roluet.  je  nachdem  die  beim  Versuch 
gefundene  Anzahl  Cubikccntimeter  Seifenlösuug  grösser  o.ler 
kleiner  als  die  in  der  Tabelle  zunächst  liegend  benutzte  Anzahl 
war,  zu  oder  von  der  in  der  Tabelle  angegebenen  Härtegradzahl . 
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Tabelle  tot  Faisst 
scbiedenen  Menge 
giebt. 

Verbrauchte  Seifenlösung 
3,4  Cbkcm.  .  . 
5,7      -       .  . 
7,4  - 
9.4  - 


Knauss,  welche  die  den  ver- 
Härtegrade an- 


Härtegrad 

.  0,5 
.  1,0 
.  1,6 
.  2,0 


Die  Differenz  »n  1  Cbkcm.  Seifcnlösung  =  0,25  Härtegrade.  ] 

11.3  Cbkcm  2,5 

13,2      «   3,0 

15.1  '   3,5 

17,0      -   1,0 

18,9      -   4,5 

20, 8       «   5,0 

Hie  Differenz  Ton  1  Cbkcm.  Scifenlösung  =  0,26  Härtegrade 
22,6  Cbkcm  5,5 

24.4  -   6,0 

26.2  -   6,5 

28,0  7,0 

29,8      -   7,5 

31.6  «   8,0 

Die  Differenz  tod  1  Cbkcm.  Seifcnlösnng  =  0,277  Härtegrade. 

33.3  Cbkcm  8,5 

35.0  .   0,0 

36.7  -   9,5 

38.4  -   10,0 

40.1  «   10,5 

41.8  .   11,0 

Die  Differenz  mp  1  Cbkcm.  Seifenlösung  =  0,294  Härtegrade. 

43,4  Cbkcm  11,5 

45,0      -   12,0 

Diese  Tabelle  zeigt,  dass  der  Verbrauch  an  Seifenlösung 
nicht  in  demselben  Verhältnis*  wie  die  Härte  zunimmt,  was 
daran  liegt,  das«  in  der  verdünnten  I/Ssung  Doppeltverbindungcn 
des  fettsauren  Kalis  und  der  Erdkallsalze  entstehen,  wodurch 
der  Ueberschoss  an  Seifcnlösnng  gebunden  wird.  Die  in  Wasser 
von  höheren  Härtegraden  in  grösseren  Mengen  entstehenden 
Alkalisalze  scheinen  dagegen  die  Bildung  solcher  Dopj>eltver- 
bindnngen  in  beeinträchtigen  und  schliesslich  zu  verhindern. 

Vermischt  man  unreines  Speisewasser  mit  Seifenlösung  und 
«chnttelt  diese  Mischung  um,  so  verbindet  sich  das  Kali  der 
Seife  (fettsaures  Kali)  mit  den  Säuren  der  das  Wasser  verun- 
reinigenden Erdsalze  zu  kohlensaurcm-schwcfclsaurem-  etc.  Kali, 
welche  gelöst  bleilwn  und  es  scheiden  sich  die  Basen  dieser 
Salze  in  Verbindung  mit  Fettsäuren  als  hauptsächlich  fettsauren 
Kalk  etc.  aus. 

Wenn  der  gesammte  Kalk  etc.  durch  die  Fettsäure  ge-  \ 
banden  oder  gefällt  und  ein  Uebcrschuss  von  Seifcnlösnng  in 
der  Flüssigkeit  vorbanden  Ist,  dann  erst  entsteht  beim  Schottein 
ein  Schaum,  der  längere  Zeit  nicht  mehr  verschwindet. 

Der  Schaum  mttss  weiss  wie  frisch  gefallener  Schnee 
*eben,  von  gleichmäßiger,  ganz  feinblasiger  Beschaffenheit  sein 
und  sich  nach  kurzem  Stehen  haarscharf  von  dem  darunter 
befindlichen  Wasser  abgrenzen.  Er  darf,  wenn  die  grösseren 
die 


entstehen,  vergangen  sind,  sich  nicht  mehr  sehr  bemerkbar  än- 
dern und  erst  nach  längerer  Zeit  sich  vermindern.  Ist  er  danach 
vergangen,  so  muss  er  bei  wiederholtem  Schütteln  wieder  ent- 
stehen. 

Wenn  man  Wasser  von  hohem  Härtegrade  mit  ziemlich 
viel  Seifcnlösung  vormischt  hat,  so  bekommt  man  dun-h  Schütteln 
desselben  auch  einen  hoben  Schaum  von  ziemlicher  Beständig- 
keit. Derselbe  kann  jedoch  nicht  für  die  Bestimmung  des  Härte- 
grades maassgebend  sein,  so  lange  derselbe  noch  hautig.  klumpig 
(käseartig),  gelblich  oder  ungleichmässlg  Ist.  besonders  aber,  so 
lange  derselbe  anmittelbar  nach  dem  Schuttein  an  der  Innen- 
fläche des  Schattelglases  in  die  Höhe  steigt  nnd  daran  kleben 
bleibt.  In  solchem  Falle  verdünne  mun  das  Probewasser  ent- 
sprechend mit  destillirtem  Waaser  und  sestze  die  Untersuchung 
mit  dieser  Mischung  fort,  indem  man  nach  and  nach  soviel 
Seifenlösung  zusetzt,  bis  der  gewünschte  Schaum  entsteht.  Durch 
die  Seifcnlösung  werden  die  Calciumsalze  etwas  früher  und 
leichter  als  die  Magnesiumsalze  gefällt,  letztere  geben,  wenn 
sie  in  grösserer  Menge  vorhanden  sind,  Veranlassung  zu  einer 
Hautbildnng.  durch  welche  die  Untersuchung  etwas  erschwert 
wird,  weil  die  entstandenen  Häute  und  Krusten  die  vollständige 
Zersetzung  der  noch  vorhandenen  Magnesiumverbindungen  durch 
die  Seife  beeinträchtigen.  Da  jedoch  diese  Häute  bei  Wasser, 
welches  verhält  nissmässig  weniger  Magnesiumsalze  enthält  nicht 
entstehen,  so  kann  man  sich  dadurch  helfen,  dass  man  von  dem 
Versuchs*  assor  etwa  60  Cbkcm  oder  25  Cbkcm  mit  50  Cbkcm 
oder  75  Cbkcm  destilirtem  Wasser  resp.  in  irgend  einem  Ver- 
hältniss  vermischt-  und  dann  die  Härtezahl  entsprechend  mit 
2  oder  4  resp.  der  gewählten  Verlulltnisszahl  multiplicirt.  Das- 
selbe Verfahren  muss  man  anwenden,  wenn  man  Wasser  von 
voraussichtlich  nahe  12  oder  mehr  ab  12  Härtegrad  zu  unter- 
suchen hat,  da  die  Tabelle  nur  bis  zu  diesem  Härtegrad  die 
Menge  des  entsprechenden  Quantums  Seifcnlösung  angiebt. 

Ks  gewährt  dieses  Verfahren  vor  dem  von  Bootron  und 
Boudet  sowie  von  Wilson  zur  Beseitigung  dieser  Schwierig- 
keit vorgeschlagenen  Verfahren,  bei  welchem  allerdings  die  Ver- 


wendung einer  Tabelle  überflüssig  wird,  und  welc 


im  Organ 


.  P<.1|».  xxi.  ".»<■  *.«.s  IW\1«M 


V.  Heft  Jahrgang  18*2  Seite  1*3  mitget heilt  ist,  den  Vorzug 
grösserer  Genauigkeit  und  ist  diese  Hautbildung  gleichzeitig 
ein  sicheres  Zeichen  vom  Vorhandensein  der  Magnesiumver- 
bindungen, deren  schädlicher  Kinfluss  auf  das  Eisen  durch  ihre 
Zersetzung  in  der  Hitze  bereits  erwähnt  wurde. 

Die  Bestimmung  des  Grades  der  Gcsammthärte  von  unge- 
kochtem Wasser  dürfte  nach  Obigem  leicht  zu  ermittelu  sein, 
wobei  noch  zu  bemerken  ist,  dass  anfangs  die  Seifcnlösung  in 
grösseren  Portionen  nnd  später  in  ganz  kleinen  Portionen  zu- 
zusetzen ist,  damit  der  Sättigungsgrad  nicht  überschritten  wird. 
Beim  Kocheu  des  Wassers  verlieren  die  2  fach  kohlensauren 
Verbindungen  des  Kalkes,  der  Talkerde  und  des  Eisens  (die 
sogenannten  Bicarbonatc)  einen  Theil  der  Kohlensäure,  wobei 
sich  kohlensaurer  Kalk,  kohlensaure  Talkerde  (Magnesia)  und 
kohlensaures  Eisenoxydul,  —  beziehungsweise  bei  Anwesenheit 
von  überschüssigem  Sauerstoff,  kohlensaures  Eisenoxydhydrat 
niederschlägt,  welches  letztere  an  seiner  rothen  Farbe  zu  er- 
ist. 

Beim  Abkochen  verliert  also  das  Wasse 

15 
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Gesammtbarte.  es  wird  weicher  und  wird  geeigneter  Seife  zu 
lösen.  Um  die  nach  dem  Abkochen  dem  Wasser  noch  ver- 
bleibende Harte  zu  bestimmen,  dient  folgende«  Verfahren. 

Man  füllt  in  eine  Kochflasche  100  Cbkcm  de«  zu  unter- 
suchenden Wassers  and  markirt  den  Wasserspiegel  an  derselben 
auf  irgend  eine  Art,  z.  B.  dnreh  einen  Tintenstricb,  giesst 
dann  noch  50  bis  (»0  Cbkcm  destiltirtes  Wasser  in  die  Koeh- 
ftasebe  und  dampft  sodann  bis  an  die  Marke  ab.  Hiernach  ist 
das  gekochte  Wasser  zu  filtriren  und  dessen  Härtegrad  wie  be- 
reits beschrieben  zu  bestimmen,  Kathsam  ist  es:  um  nicht  un- 
nöLhig  viel  Wasser  der  zu  untersuchenden  Sorte  in  dein  Filter 
zurückzulassen,  dasselbe  vorher  mit  destillirtcm  Wasser  zu  sät- 
tigen. 

Hat  man  nach  dem  Filtriren  nicht  mehr  ganz  1 00  Cbkcm 
zum  Einfüllen  in  das  Scbüttelglas  übrig,  so  kann  mau  nach, 
traglich  noch  das  Fehlende  durch  destillirtes  Wasser  ersetzen. 
Im  Falle  jedoch  mehr  als  100  Cbkcm  sich  in  dem  Schattelglas 
linden  sollten,  bleibt  nur  nachträgliches  Verdampfen  bis  auf 
100  Cbkcm  übrig.  Zu  beachten  ist  noch,  das*  bei  zu  grosser 
Concentration  des  Wassers  beim  Kochen  sich  auch  die  schwer- 
loslichen  einfachen  Carbonate  zum  Theil  niederschlagen;  es  ist 
daher  ratbsam  beim  Abdampfen  den  Wasserspiegel  wenigsten* 
nicht  unter  die  Marke  kommen  zu  lassen,  indem  man  alsdann 
Gefahr  lauft,  zu  geringe  bleibende  Harte  zu  finden. 

Es  bleibt  nun  noch  der  Kochsalzgehalt  des  Wassers  zu 
bestimmen,  wozu  das  Verfahren  von  Friedr.  Mohr  ein  aus- 
gezeichnetes Mittel  biotet.  Nach  demselben  füllt  man  in  ein 
Becherglas  mittels  einer  Pipette  10  Cbkcm  des  zu  untersuchen- 
den Wassers  und  giebt  2  Tropfen  neutrales  chromsaures  Kali 
hinzu,  so,  dass  eine  etwas  gelbliche  (helle)  Färbung  eintritt. 
Hiernach  tropft  mau  aus  einer  Uahn-Büretto  Salpetersäure« 
Silberoxyd  (Silberlosung)  in  das  Becherglas,  bis  eine  deutlich 
rüthliche  Färbung  entstobt. 

Die  Silberlösung  ist  dergestalt  hergestellt,  dass  1  Cbkcm 
derselben  einem  Gewichtstheil  Chlor  in  1OO0O0  Theilen  Wasser 
entspricht.  Kochsalz  (Chlornatriura)  =  Na  Cl  besteht  aus  1  Atom 
Natrium  =  Na  mit  I  Atom  Chlor  —  Cl.  Es  sind  aber  die 
Atomgewichte  oder  Wasscrstoflzablen  bekanntlich  von  Na  =  23 
und  von  Cl  ~  35,5  (genau  35,46)  wenn  Wasserstoff  (H)  —  1 
gesetzt  wird,  d.  b.  das  Natriamatom  wiegt  das  23  fache  und 
da»  Cbloratom  das  35,5 fache  des  Wasserstoffatoms.  Auf  35,5 
Gewichtstheile  Chlor  entfallen  mithin  35,5  +  23  =  58,5  Ge- 

f>8  5 

wichtstheile  Kochsalz  auf  1  Gewichtstheil  Chlor,  daher  „'  = 

35,5 

1,048  Gewichtstheile  Kochsalz.  Mithin  entspricht  1  gefundener 
Theil  Chlor  (oder  0,1  Cbkcm  verbrauchte  Silbcrlösuug)  l,t>4H 
Gewichtstheile  Na  Cl  =  Kochsalz  in  100  000  Gewichtstheilcn 
Wasser. 

Obige  Methode  der  Kochsalz,  lwziehungsweise  Chlorbestim- 
mung  beruht  darauf,  dass  nicht  früher  chromsaures  Silberoxyd 
entsteht,  bis  aus  dem  KochsaLs  die  letzte  Spur  von  Chlor  durch 
das  salpetersaure  Silberoxyd  als  Chlorsilber  gefüllt  ist. 

Das  Cblorsilber,  welches  also  zuerst  entsteht,  hat  die  Eigen- 
schaft sich  in  kAseartigen  Flocken  zusammenzuziehen,  die  beim 
Schütteln  die  in  der  Flüssigkeit  noch  schwebenden  Theilcben 
desselben  Stoffes  an  sich  und  mit  zu  Boden  reissen. 


Das  cliromsaaro  Silberoxyd  dagegen,  welches  erst  dann 
entsteht,  wenn  wegen  Mangels  an  Chlor  sich  kein  Cblorsilber 
mehr  bilden  kann,  besitzt  eine  blutrothe  Farbe.  Einzelne  Tropfen 
desselben  sind  daher  in  der  hellen  Flüssigkeit  sehr  deutlich 
wahrnehmbar.  Diese  rothe  Tropfen  verschwiuden  jedoch  sofort 
wieder,  wenn  noch  etwas  Chlor  als  Flüssigkeit  vorhanden  ist. 
Hat  man  also:  |     so  cutsteht  zunächst 

;  HO  =  Wasser  vermischt  mit:      Ag  Cl  =  Cblorsilber,  sodann 
Na  Cl  =  Kochsalz  und  mit:     |  AgO.CrO,— ehromsaur.Silber- 
KO,  Cr  <)j=  neutral  chromsau-  oxyd,  dann  noch 

res  Kali,  sowie  mit:  KO,NO:,  Salpeter  etc. 

AgO,  NOj  Silberlosung  etc. 

Das  chromsanre  Silberoxyd  (oder  die  rothe  Farbe  der 
Flüssigkeit  )  welches  man  durch  etwas  Koclisalzzus.it/  sofort  wieder 
verschwinden  lassen  kann,  ist  in  freier  Saure  löslich,  kann  also 
in  saurer  Lösung  nicht  entstehen,  weshalb  sowohl  die  Silbor- 
lösung  neutral  sein  muss  als  auch  das  zu  untersuchende  Wasser 
nicht  sauer  sein  darf. 

Um  zu  erkennen:  ob  die  titrirte  Silbcrlösung  sich  nicht 
durch  längeres  Aufbewahren  geändert  hat,  stellt  man  sieb  eine 

i  Aullösung  von  reinem  Kochsalz  in  destilirtem  Wasser  her  und 
mhst  den  Salzgehalt  dieser  Lösung  mit  der  frisch  erhalteneu 
Silherlüsiing  in  der  ohenangegebenen  Weise.  Bewahrt  man  diese 
Salzlösung  derart  auf,  dass  sich  das  Mischungsveruältuiss  von 

j  Salz  zu  Wasser  nicht  ändert,  so  kann  man  jederzeit  durch  Messen 
des  Salzgehalts  mittelst  der  aufbewahrten  Silberlösung  sich  über- 
zeugen, ob  letztere  noch  dasselbe  Resultat  wie  früher  ergiebt 
resp.  sich  nicht  verändert  hat. 

Cm  aus  den  für  die  gesammte  und  bleibende  Härte,  sowie 
für  den  Kochsalzgehalt  gefundenen  Wertben  Verhältniüs/ahlen  zur 

I  Verglcichung  der  verschiedenen  Wässer  untereinander  abzuleiten, 
fehlt  es  zwar  an  einer  genauen  Kenntniss  des  Einflusses  der 
bleibenden  Harte  im  Vergleich  der  liesaminthärtc  auf  die  Kcsscl- 
steinbildung.  Man  wird  aber  nicht  weit  fehl  gehen,  wenn  man, 

i  wie  bei  den  königl.  sachs.  Eisenbahnen  nach  dem  Vorschlag 
des  Herrn  Masckinen-Oberinspector  I'agenstecber  geschiebt, 
den  Kochsalzgehalt,  die  Gesarmntbärte  und  deu  dreifachen  Be- 
trag der  bleibenden  Hiirte  zusammenzählt  und  diese  Summe  als 

:  die  Qualilatvahl  des  untersuchten  Wassers  bezeichnet,  welch«» 

|  empirische  Verfahren  sich  voraussichtlich  als  hinreichend  zutreffend 
herausstellen  wird. 

Nach  den  Erscheinungen,  welche  die  königl.  sashs.  Staats- 
bahnen mit  den  verschiedenen  Sjieisewässcrn  an  deu  Locomo- 
tiven  gemacht  haben,  empfiehlt  es  sich,  folgende  Klassiiiciruiig 
des  Wassers  bezüglich  des  Salzgehaltes  und  Härtegrades  ein- 
zuführen. 

Qualitatszabl    1  bis  10  =  sehr  gut. 
10    -    15  =  gut. 
15    -   20  =  ziemlich  gut. 
«         20    ■   25  =  mittelmilssig. 

25    -   30  =  ziemlich  schlecht. 
30    «    50  =  schlecht. 
50  und  mehr  sehr  schlecht. 
Dass  das  zu  untersuchende  Wasser  sorgfältig  entnommen 
werden  muss,  die  Flasche  und  der  Korkstopfen  durch  sorgfal- 


Digitized  by  Google 


113 


tiges  Reinigen  mit  derselben  Wassersorte  von  allen  fremdartigen 
Sturten  befreit  sein  mnss,  sowie,  dass  die  Untersuchung  bald 
nach  der  Kntnahme  der  Wasserprobe,  welche  sich  dnreh  längeres 
Aaf  bewahren  Andern  kann,  vorgenommen  werden  musa,  ist  wohl 
ab  bekannt  anzunehmen. 

Aach  ist  das  Anssehn  des  Wassers  zu  berücksichtigen,  was 
durch  Vergleich  mit  deslillirtem  Wasser  sehr  erleichtert  wird, 
ob  es  bell  oder  trflbe  ist,  ob  sich  flockige  oder  erJige  Sub- 
stanzen darin  befinden,  welche  Farbe  diese  besitzen  und  in 
welchem  Maasse  sie  zu  Boden  fallen  oder  ob  sie  im  Wasser  auch 
beim  Stehen  desselben  suspendirt  bleiben.  Es  sind  die  Resul- 
tate dieser  Beobachtungen  kurz  zu  notiren  und  können  alle 
«cht baren  resp.  mechanischen  Beimischungen  durch  Filtriren 
aas  dem  Wasser  entfernt  werden.  Alsdann  kann  durch  Ab- 
wiegen der  im  Filter  verbleibenden  Rückstände  nach  dem 
Trocknen  leicht  der  Grad  der  durch  mechanische  Beimengungen 
verursachten  Verunreinigung  festgestellt  werden. 

Endlich  sind  noch  sonstige  Reactionen  des  Wassers,  welche 
aaf  dessen  Brauchbarkeit  Einflusa  halten  können,  zu  berück- 
nichtigen.  Vermutbet  man  z.  B.  dass  das  Wasser  freie  Säure 
enthalt,  so  empfiehlt  es  sich,  dasselbe  durch  Einkochen  zu  con- 
centriren  und  durch  Eintauchen  von  empfindlichem  blauen  Lack- 
!na<jiapsert  welches  sich  bei  vorhandenener  Saure  mehr  oder 
weniger  roth  färbt,  sieh  Oowiatheit  zu  verschaffen.  Entsteht 
bei  dem  ersten  leichten  Erwärmen  des  Wassers  ein  (Jenich  nach 
Ammoniak  oder  Schwefelwasserstoff,  so  mnss  das  Wasser  mit 
verwesenden  organischen  Stoffen  In  Berührung  gekommen  sein. 
Riecht  das  Wasser  nach  Leuchtgas,  so  ist  es  mit  tbeerbaltigen 
j-tonVa  in  Berührung  gekommen.  Der  Geschmack  des  Wassers 
kann  mitunter  ebenfalls  noch  Aufachluss  geben  oder  wenigstens 
zu  noch  anderen  Vermnthnngen  fuhren,  die  unter  Umstanden 

Hat  man  vorstehende  Untersuchungen  sowie  atle  nöthigen 
Notizen  gemacht,  so  Usst  sich  eine  übersichtliche  Tabelle  aller 
disponibelen  Speisewassersorten  zweckmässig  in  der  Weise  wie 
hier  für  Leipzig  und  Dresden  aufgestellt  ist,  zusammenstellen. 
Hierbei  ist  es  zur  grösseren  Sicherheit  rathsam,  die  Untersuch- 
ungen doppelt  zu  machen  and  da,  wo  das  Resultat  durch  Zahlen 
ausgedrückt  ist,  von  beiden  Werthen  das  arithmetische  Mittel 


Pos. 

No. 

Di«  Untersuchung  wurde  bewirkt 
in  Bexug  auf 

Wauentation  oder  Wauer- 
sorto 

1 

9,49* 

4,42» 

2 

4,71» 

1,40« 

3 

4.61* 

2,00« 

4 

Qii»litWsjahl  

28.23 

10,62 

5 

i^unlitaNbiMeichnnng  .... 

ziemlich  wblecht 

gut 

G 

Ausaehn  

hell 

bell 

7 

Sonstige  Reactionen  .... 

keim- 

keine 

Die  Kosten  dieser  empirischen  Untersuchungen  stellen  sich 
wenn  1 00  Wasserproben  zu  untersuchen  sind,  etwa  wie  folgt : 
Erfabrungsm&ssig  kann  man  ß  Doppelproben  pro  Tag  machen, 
demnach  stellt  sich  die  Arl>eit,  pro  Tag  a  15  M.  berechnet, 

für  100  Wassersorton  auf   250  M. 

Die  Verzinsung  der  erforderlichen  Apparate  und 
GerSthschaflen,  welche  ein  Capital  von  circa  3 1  M. 
beanspruchen,  sowie  der  Ersatz  für  durch  Zer- 
brechen etc.  in  Abgang  kommenden  Gegenstände 
betragt  für  100  Doppeltuntersuchungen  circa  .  15  M. 
Die  zu  100  Doppeltuntersuchnngen  erforderlichen 

Chemikalien  und  sonstigen  Materialien  kosten  circa     37  M. 

Summa        300  M. 
Es  stellen  sich  also  die  Kosten  für  die  doppelt  ausgeführte 
Untersuchung  von  einer  Wassersorte  anf  circa  3  Mark. 

Will  man  die  Hanptbestandtheile  einer  zu  untersuchenden 
Wasserprobe  einzeln  nach  Gewicht  bezw.  Raumtheilcn  ermitteln, 
so  kann  hierzu  das  bereits  erwähnte  im  Organ  (V.  Heft,  lt««2 
Seite  183)  von  Herrn  G.  Förster,  Ingenieur  der  k.  k.  priv. 
Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  in  Budapest  mitgctheilte  Ver- 
fahren empfohlen  werden.  Es  ist  bei  diesem  Verfahren  die 
französische  Untersuchungsmethode  der  Härtegrade  beibehalten 
und  sind  demnach  die  gefundenen  deutsche  Härtegrade  in  fran- 
zösische umzurechnen  ;  was  keine  Schwierigkeit  verursacht,  wenn 
man  berücksichtigt,  dass  0,5«  deutsche  Härtegrade  1  französischen 
Härtegrad  entspricht. 

Das  hier  tnitgetbeilte  Verfahren  der  Bestimmung  solcher 
Bc»taudthcile  einer  beliebigen  Wasserprobo,  welche  entweder 
zur  Kessclsteinbildung  Veranlassung  geben  oder  durch  welche 
die  metallischen  Kesselwandungen  mehr  oder  weniger  angegriffen 
und  zerstört  werden,  giebt  ein  vortreffliches  Mittel  den  Werth 
oder  Unwcrtb  der  verschiedenen  Antikesselsteinmittcl  ohne  lang- 
wierige Versuche  zu  bestimmen,  worüber  Herr  Friedrich  in 
diesem  nefte  des  Organs  S.  51  ff.  noch  weitere  Mittheilnngen 
veröffentlicht  hat.  (A.  a.  O.)    C— ». 


Allgemeines  and  Betrieb. 


IshBstaBgeaiaba  Terrltet  Hestrf«i-UJsn. 

Am  18.  August  1883  wurde  diese  vom  Ufer  des  Genfer 
See»  aufsteigende,  nach  Riggenbach'«  System  erbaute  Berg- 
bahn eröffnet.  Dieselbe  bietet  jedoch,  abweichend  von  den 
bisherigen  Zahnstangen  bahnen,  die  Eigentümlichkeit,  dass  sie 
keine  Ixtcomotivc  hat,  sondern  wie  bei  der  Seilbahn  am  Giess- 
bach ')  als  Zugkraft  die  Schwere  verwendet  wird,  in  der  Art, 


•)  Vsrgl.  dl« 


und  Abbildung  im  Organ  1880  S.  4». 


dass  ein  abwärts  gehender  Wagen  einen  gleichzeitig  aufwärts 
gehenden  mittelst  eines  Drahtseils  zieht.  Das  für  den  abwärts 
gehenden  Wagen  erforderliche  Uehergcwieht  wird  in  einer  re- 
gnlir baren  Menge  von  Wasserballast  beschafft,  den  dieser 
Wagen  oben  aufnimmt,  um  ihn  am  untern  Ende  der  Bahn 
ganz,  oder  der  Beladung  des  nächst  folgenden  Wagens  ent- 
sprechend, wieder  abzugeben.  Demnach  handelt  es  sich  hier 
im  Allgemeinen,  in  Betreff  der  Betriebskraft,  um  einen  hy- 
draulischen Aufzug  einfachster  AusfQhrungsweise. 
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Die  neue  Bahn  Territet-Clion  hat  nur  die  geringe  Länge 
von  esom,  dafür  indes*  sehr  bedeutende  Steigungen.  Die  ab- 
solute Höhe,  welche  die  Hahn  ersteigt,  ist  reichlich  300"' ;  die 
unterste  Strecke  hat  die  Steigung  von  300  ,  die  oberste 
dagegen  die  von  570  " ;11<1.  Diesen  Steigungen  entsprechend  sind 
die  zu  etwa  20  Personen  eingerichteten  Wagen  staflelfürmig 
gebaut. 

Die  Schienengleise  für  jede»  Wagen  sind  separat  durch- 
geführt, oben  und  unten  dicht  nebeneinander  liegend,  während 
sio  in  der  Mitte  auf  die  für  die  Kreuzaug  der  Wogen  nöthige 
Breite  auseinander  gezogen  sind.  Hiernach  variirt  die  Breite 
des  Planums  zwischen  3  und  ö™. 

Da  wo  die  Bahn  Ober  Terrain  liegt,  ist  der  Unterbau  ans 
Gewölben  hergestellt ,  welche  oben  mit  horizontal  liegenden 
Steinen  treppenartig  abgedeckt  sind.  Aber  auch  da.  wo  die 
Bahn  im  Einschnitt  liegt,  ist  das  ganze  Planum  untermauert 
und  durch  treppenartig  gelegte  Steine  gebildet.  Dirne  Con- 
struetionsweise  des  Unterbanes.  welche  eine  unbedingte  Sicher- 
heit gegen  Schieben  de*  Oberbaues  bietet,  war  das  in  jener 
(legend  vorzugsweise  vorhandene  plattenförmige  Kalksteinmaterial 
äusserst  günstig. 

Der  Oberbau  ist  aus  Vignoles  -  Schienen  von  17  kg  pro 
Meter  Gewicht  gebildet,  welche  mit  einer  Spurweite  von  1" 
auf  umgekehrten  Normnlschieucn,  welche  als  Queischwcllen  die- 
nen, mit  Klemmplatten  angeschraubt  sind  Diese  Schienen  lie- 
gen in  starken  gusseisernen  Stühlen,  welche  in  die  Steine  ein- 
gelassen und  mit  Sleinbolzcn  eingeschraubt  sind.  Zum  Kingiessen 
derselben  hat  man  Spcncemetall*)  verwendet.  In  der  Mitte 
zwischen  den  Schienen  sind  auf  denselben  Querschwellen  die 
Zahnstangen  aufgeschraubt ,  welche  ebenso  und  in  denselben 
Dimensionen  construirt  sind,  wie  am  Rigi.  Der  einzige  Unter- 
schied besteht  darin,  dnss  die  Stösse  der  Zahnstangen  schwebend 
gelegt  sind. 

Jeder  Wagen  wiegt  leer  ca.  7  t,  und  besetzt  ca.  !t  t  und 
ergeben  dieselben  auf  570  "i^  Steigung  stehenden  Wagen  eine 
Zugkraft  in  Richtung  der  Dahn  von  4,8  t.  l'm  auf  der  Steigung 
von  300  °,  oe  die  gleiche  Zugkraft  auszuüben,  ist  ein  Gewicht 
von  10,5  t  not  big,  wovon  das  Seil  mit  1,5  t  Untergewicht  ab- 
geht, so  dass  für  den  abwilrts  gebenden  Wagen  15t  uöthig 
sind.  Dementsprechend  fasst  jeder  Wagen  8  t  Wasser  und  kauu, 
wenn  der  zu  Thal  fahrende  Wagen  ganz  leer  ist,  der  zweite 
nicht  vollständig  besetzt  werden,  da  immerhin  etwas  Ueber- 
gewicht für  die  Bewegung  vorhanden  sein  mnss. 

Ans  Obigem  ergiobt  sich  für  das  Seil  eine  Maxiuial-An- 
strengung  vou  rund  5  t.  Dasselbe  ist  35mlu  dick,  in  der  Fabrik 
von  Feiten  &  Guilleaume  in  Mühlheim  a/Ub.  aus  Guss- 
stahldraht gefertigt  und  zeigte  auf  der  Frobirmascbine  eine 
Festigkeit  von  tiO  t.  Die  Seilscheibe  am  oberen  Knde  der  Bahn 
hat  einen  Durchmesser  von  3,6°«  und  Läuft  das  Seil  iu  einem 
Holzkranze. 


*)  Dnawlbe  besteht  an*  einer  Mischung  von  Schwefel,  Schwefel- 
kies und  einigen  andern  Zusätzen  und  hat  die  vorzügliche  Eigenschaft 
dass  es  nicht,  wie  bei  Blei,  durch  die  S  lös  so  und  Schwingungen  ge- 
lockert wird  und  nicht,  wio  bei  Schwefel,  eine  grosso  Yolomenaos- 
dehnung  hat  und  die  Steine  zersprengt 


Von  den  mehrfachen  Bremss.vsiemen,  welche  angebracht 
sind,  tritt  ein  automatisches  in  Wirkung,  wenn  ein  Seilbruch 

(Deutsche  Hnuzcilong  1HK3  Xo.  <it»  und  Secundflrbahnzeitung 
18s<:{  No.  45.) 

Trajett-inUge  Iber  die  lai  \oa  Sa«  Fraaelir«. 

Die  Central -Pacific -Eisenbahn  hat  kürzlich  eine  grovse 
i  Traject-Anliige  Ober  die  Hai  von  San  Francisco  eingerichtet, 
um  den  betriichtlichen  Umweg  der  IiahuzUge  auf  der  nach  Onk- 
lanil  führenden  Kndst recke  ihrer  Bahn  zu  ersparen. 

Die  beiden  Endpunkte  des  Trajcctes  sind  Henieia  und  Port- 
'  Costa  au  der  schmälsten  Stelle  der  Bai.  wo  die  Canjuinez- 
Meerengv  nur  etwas  über  3  km  Weite  bat. 

Das  Trajei  t-Sihiff  hat  folgende  Abmessungen:  Decklüngc 
—  152»,  Deckbreite  =35»',  Höhe  ^r».:.«1;  der  Tiefgang  in 
beladenem  Zustande  betragt  ca.  2"".  Das  Fahrzeug  hat  4  Gleise 
auf  Deck,  auf  welchem  zu  gleicher  Zeit,  ausser  l/>comotive  und 
Tender  —  die  mit  übergeführt  worden  —  4*  Güterwagen  auf- 
gestellt werden  können;  noch  Personenzüge  werden  durch  die 
Fahre  hinüber  geschafft. 

Zum  Betriebe  dienen  2  gesonderte  Dampfmaschinen  vou 
je  2000  Pferdekraft;  die  beiden  Schaufelräder  von  »m  Durch- 
messer können  unabhängig  von  einander  arbeiten.  Jedes  Ende 
des  Fahrzeuges  ist  mit  4  Steuerrudern  ausgestattet,  welche  so- 
wohl hydraulisch  als  auch  von  Hand  betrieben  werden  können. 

(Deutsche  Bauzeitung  18t<3  No.  Hl.) 


Tr«Jen-\n*ialt  der  ROcrobalin. 

Die  als  Zwoiglinie  der  Berliner  Nordl«ahn  gebaute  und  am 
I.  Juli  1883  eröffnete  Sccundflrbahn  Stralsund-Bergen  hat  zur 
directen  Vennittelung  des  liahnverkehn  auf  beiden  Ufern  des 
Strelasundes  Anlandevorrichtungen,  um  ausser  Personen  nnd 
Einzelgütern  auch  Wagen  und  Ixtcnumtiven  übersetzen  zu  können. 

Das  Trajectboot  (zur  Zeit  ist  nur  eine»  in  Botrieb,  ein 
zweite«  im  Bau  begriffen)  ist  35  ■  lang.  7,4™  breit  und  auf 
Kiel,  jedoch  behufs  Verwendung  als  Eisbrecher  sehr  flach  ge- 
baut. Auf  der  Mitte  des  Schiffes  befindet  sich  in  ganzer  l-änge 
desselben  das  für  3  Wagen  ausreichende  Schienengleise,  wäh- 
rend seitlich  Sitzplätze  für  die  Passagiere  angeordnet  sind. 

Unter  Deck  befinden  sich  ausser  den  Mannschaft.*-,  Ma- 
schinen- und  Inventarien-Kaumen  zwei  getrennte  Cajüten,  von 
denen  die  vorn  im  Schiff  gelegene  für  Passagiere  11.  Clas&c. 
die  andere  fdr  solche  III.  ('lasse  bestimmt  ist. 

Die  beiden  Maschinen  des  Bootes  sind  auf  190  indicirtc 
Pferdekrafte  nach  dem  Cmnpound-Sjstcm  erbaut.  Sie  arbeiten 
mit  7  Atmosphären  Ucberdruck  und  Oberflächen -Condensation. 

Die  planmassige  Fahrzeit  des  Schiffes  ist  für  die  3  km  be- 
tragende Entfernung  der  beiden  Uferstationen  Stralsund  Hafen 
und  AltefUhr  auf  10  Minuten  festgesetzt. 

Die  Landungsstellen  des  Schiffes  sind  auf  beiden  Ufern 
zum  Schutz  gegen  Wellenschlag  und  Eisgang  durch  Einbauten 
gesichert,  welche  ans  Pfahlwerk  hergestellt,  gleichzeitig  die 
Brücken  für  das  seitliche  Besteigen  des  Schiffes  und  Commu- 
nicatiousätege  zum  Festlegen  desselben  tragen. 

Die  Verbindung  des  TrajecUchiffes  mit  den  festen  Ufcr- 
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erfolgt  durch  bewegliche  Brocken  von  20m  Idnge,  welche 
■it  einem  Endo  auf  einem  festen  Undpfeiler  gelagert,  mit  dein 
andern  Ende  in  einem  portalithnlichen  GerOst  derartig  aufge- 
hängt sind,  dass  ihr  Eigengewicht  durch  Contregcwichte  ah- 
Mlancirt  wird. 

ter  kgl.  Eisenb.-Direction  Berlin  18*3  No.  36.) 


flhrr  da*  Eli  des  St. 

Die  Canadische  SQdbalm-CeselUcbaft  lässt  seit  4  Jahren 
im  Anfang  des  AVinters  regclmäa»ig  eine  3  km  lange  Hahn  über 
da«  Ei*  herstellen,  um  der  Grand-Trnnk-Eigenbabn-Gesell^haft, 
»de he  Besitzerin  der  2000™  langen  V  ictoria- Brücke  *)  ist  und 
ton  den  andern  in  Montreal  einmündenden  Bahnen  eine  Trans- 
pnrtgebQhr  von  50  Francs  pro  Waggon  bezieht,  diese  bedeu- 
tende Entschädigung  nicht  bezahlen  zu  müssen. 

I>ie»e  Eisbahn  durchschneidet  den  Fluss  fast  rechtwinkelig 
und  ist  mit  scharfen  Curvcn  auf  beiden  Flnssnfern  an  die  Sod- 
Der  Bau  wird  in  folgender  Weise  bewirkt : 


•l  I>ie  Fahrbahn  die«* 
dem  Niveau  de 

Ober  35 


liegt  12« 
ruht  auf  24  Pfeilern.    Die  Bau 
Mark. 


Nachdem  das  Eis  die  gehörige  Dicke  erhalten  hat. 
den  auf  der  abgesteckten  Bahnlinie  die  vorstehenden  Eisschollen 
abgearbeitet  und  0.25  bis  0.30"  starke  und  5  bis  M"  lange 
Langschwellen  in  einem  Abstände  von  2,55»  von 
gestreckt,  deren  horizontale  Lage  dnreh  nntergetriebc 
Bolzkeilc,  die  in  eingeführtem  frierendeu  Wasser  gebettet 
den,  erreicht  wird. 

Auf  den  Langschwellen  rohen  die  Querschwellen  und  auf 
diesen  die  Schienen.  Bor  70  bis  75""  hohe  Kaum  zwischen 
der  Eisdache  des  Flusses  und  Schicnenunterkante  wird  mit 
Eisschollen  ausgeschlagen  und  durch  eingefülltes,  zu  Eis  er- 
frierendes Wasser  eine  feste  homogene  Masse  von  grosser  Trag- 
kraft gebildet.  Bei  40'™  Dicke  des  Flnsseises  tragt  der  im 
Ganzen  8-  breite  Bahnunterbau  die  schwersten  Locomotiven 
vollkommen  sicher  und  werden  dann  die  ganzen  Züge  über- 
geführt. 

Diese  Eisbahn  bleibt  durchschnittlich  3  Monate  in  jedem 
Jahre  betriebsfähig  und  wird  beim  Aufgange  des  Frostes  wie- 
der abgebrochen,  sowie  Schienen  und  Schwellen  für  das  nächste 
Jahr  aufbewahrt.      (Le  Genie  Civil  vom  15.  März  1883.) 
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Allen  Ei««nbahntechnikrrn  und  Induatriellen  besten.»  eiiipfobl-n: 

Eisenbahntechniker-Kalender  1884. 

von  Edmund  HciiN.nger  von  Waldeffir, 

OberiDfenieur  and  KeJactcor  d.  s  oftciellen  techaiio  lirn  Offaat  de«  Verein!  IleuUeher  Ei^Dbaha-Vemltiinren. 

In  zwei  Thrilrn. 

Er.ter  Theil  elegant  und  solid  als  l.,  der-Hri.  itj-chr  mit  Klajce  etc.  gebunden.    Zweiter  TbtU  (BeiUge).  Ceheft.t. 

Preia  zusammen  M.  4.— 

Zu  beziehen  —  auf  Wonach  auch  »ur  Ansicht  —  von  j-l.r  lluchhainilung. 

J.  F.  Bergmann,  Verlagsbuchhandlung,  Wieabadon. 
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Inserate 

aber  alle  beim  Eisenbahnbau  und  Betriehe  verwendbaren  Maschinen,  Werkzeafte,  Apparate.  Materialien  and  verwandte 
Fabrikate,  Ober  technische  Literatur,  Offerten  nnd  Gesuche  etc.  linden  durch  dos  «Orpin  fOr  die 
bahnwesens«  die  weiteste  Verbreitung  bei  den  Eisenbahn- Verwaltungen  wie  bei  allen  Technikern. 

Gebühr  ISO  Pfennige  för  die  einmal  gespaltene  Petitieile  oder  deren  Kaum:  bei  sechsmaligem  Abdruck 
kommen  20°,'o  in  Abtug. 

Beilagen, 

Preisverzeichnisse,  Gesehäftsanzeigen,  Beschreibung  und  Abbildung  von  Maschinen,  Apparaten  und  Werkzeugen,  Muster- 
zeichnungen, Prospekte  ete.  werden  dem  »Organ  für  die  Fortschritte  Aps  Eisenbahnwesens«  beigeheftet. 

Für  einfache  Beilagen,  die  du  Format  des  .Orgnns*  nicht  üboreteijrcn,  werden  bei  kostenfreier  Einsendung  SO  Mark 
berechnet    Wegen  grosseren  oder  umfangreicheren  Beilagen  erfolgt  auf  (irnnd  eines  der  Verlagshandlang  eiraasendenden  Ab- 

a  W.  Kreidel'.  Verlag  in 


In  C  W.  KreldeP»  Ve 


und  durch  jede  Buchhandlung  tu  beziehen: 


Die  Strassen-  und  Zahnrad -Bahnen. 

>£ittheilnn8r 

Erfahrungs-Resultaten 

Bau  und  Betrieb  derselben. 

a|ib8ifrtwftrtuftgM  !■  liftrtffi  dtr  CdMiiisiofl  \üt  fichiiichfl  und  liHBbi-4B£«!vftisW(tBi  dsi  Virsini  Oiuttdw  E.iMaMlu  Vimltuiftfl  ] 

HnbconimisHioti  für  Strassen-  nnd  Zahnradbahnen. 

Hit  24  Zeichnongstaft'ln  nnd  i')  Holzachnitten.    Preis:  14  Mark. 
Zugleich  8upplementbaad  VIII  ta  dem  .Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens  in 


C.  W.  Kreidel's  Verlag  in 


(Durch  jede  Buchhandlang  tu  beziehen  ) 


DIE  TECHNOLOGIE  der  EISENBAHN-WERKSTÄTTEN. 

Lehrbuch  für  Maschinen-Techniker 


F.  Oberstadt, 

'  4«r  l>nU»l««rk»UtU«  i 
Vit  Vorwort  von 

Dr.  E.  Hartig, 

K.  8*fi*nnf>?*t*  «n.I  Pi?0».»r  »»  iler  iMhm.rli.i]  Hocb«h«J.  in  l>r»«d»». 
Kl.  l^unr-t,  mit  121  llthoitraphirten  FollotiUcln.     I*reie  lvl  AJjirli.  • 
In  einer  von  dem  Verein  deutscher  Maschinen-Ingenieure  veranlassten  eingehenden  Prüfung  des  Werkes,  über  welche  der  Bericht- 
erstatter, Herr  Eisenbahn-Maschinenmeister  Garbe  in  Berlin,  in  einem  über  acht  Druckseiten  starken  Gutachten,  das  in  Glaser  s  Annalen 
lieft  No.  105  abgedruckt  ist,  sich  ausspricht,  gelanjrt  derselbe  im  dem  Urthcile: 

„da»«  das  Work  einen  guten  Führer  bei  der  Abnahme  der  einzelnen  Materialien  nioht  nur  fOr  die  jüngeren  Techniker 
„bilden  wird,  eondern  auch  erfahrenen  Ingenieuren  noch  manchen  guten  Wink  giebt,  eowie  das»,  da  dasselbe  nioht 
„mehr  praktische  Kenntnisse  au  seinem  Studium  ▼orausaetat,  als  im  Allgemeinen  lum  Verständnis»  der  Vortrage 
„sachlichen  Inhalts  auf  den  technischen  Hochschulen  verlangt  werden  müssen,  das  Werk  allen  atudlrenden,  die  sich 
„spater  dem  EiBenbahndienst  zu  widmen  gedenken,  neben  der  allgemeinen  Technologie  ein  nachhelfender  Lehrer, 
„dem  jungen  WorkHtfttteu-Jnnenieur  aber  ein  schwor  au  eraetaender  praktischer  Kuthgober  und 
Ei*enbahn-Maachinenteehniker  ein  willkommenes  Naehsehlagobuch  sein  werde." 


Ton  0.  W.  Kreidel'a  Verlag  in  Wieabadea  ist  durch  Jede 
zu  beliehen: 

Statistik 

DAUER  DeFsCHIENEN 

auf  den  Bahnen  de« 
Vereins  deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Im  Auftrage  der  geschäftsfohrenden  Direction  des  Vereins 

WaibviUt  ren 

F.  K1EPESÜECEE. 

Quart   Geheftet    Preis  H  Mark. 


1884  -—  39.  Jahrgang. 

Itoettger's 


\1  • "  *,  V  * 

0  ^  0  Frankfurt 


Pro  Jahr  —  8 


a.  M. 

rn  gratis. 
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IM  Um  yrWn  r^m^ii 


ORGAN 


liir  dio 

FORTSCHRITTE  DES  EISENBAHNWESENS 

in  technischer  Beziehunsr. 

Organ  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Vnf  Kolee  Band. 


4.  Urft.  IH84. 


Leichte  Tender-Locomotive  erbaut  durch  die  Hannoversche  Maschinenbau-Actien-GesellBChaft 


■M»«chinenmei*Ur  tob  BorriM  in  Hannover. 
(HiL-no  T»f.  XX  Fi*.  1-8.) 


Die  nachstellen«!  beschriebenen  Locomotiven  sind  fnr  mehrere 
Secundärbahnen  in  Jutland  undFünen  hestirarol,  welche  mit 
MabLsi  hiene«  von  16,fi  kg  Gewicht  pro  lm  gebaut  sind,  die  pro 
s<hiei>cnl*ngo  vou  ca.  6.4m  auf  8  Querscbwellen  verlebt  siud; 
die  größte  Steigung  betragt  1 :  8o  auf  ca.  4  km  Unge,  der 
klein-tc  Curvenradins  315m. 

Der  grüsste  zulässige  Raddruck  Ut ,  dein  Iwscliriehencn 
Oberbau  angemessen  zu  «5uO  kg  pro  Achse  festgestellt  worden; 
derseU«;  gestattet  deu  Ucbcrgang  der  beladeneu  Guterwagen 
•fer  Haupt  bahnen,  welche  bei  7,5  t  Tragfähigkeit  weniger  als 
'.  t  Eigengewicht  besitzen ,  den  festgesetzten  Raddruck  somit 
nicht  aberschreiten. 

Die  grosste  Fahrgeschwindigkeit  der  ZOge  ist  45  km  pro 
"•fände;  die  Leistungsfähigkeit  der  Locomolivon  soll  aasreichen, 
am  einen  Zug  von  mo— !»()  t  Gewicht  auf  den  genannten  4  km 
Ufcgcti  Steigungen  Ton  I  :  80  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
2><  —  2 j  km  pro  Stunde  zu  befördern. 

Nimmt  man  den  mittleren  Zugwiderstand  und  den  äusseren 
Widerstand  der  Locomntive  anf  horizontaler  Strecke  zu  3,5  kg 
pn>  Tonne  an  und  das  tiewicht  der  letzteren  zu  ist  an,  so 
ergiebt  sich  die  auf  der  Steigung  I :  So  erforderliche  Zugkraft 

zw  I  3.5  x  . 

V  NO 

172s  .  25  .  1000 

**     7/. .  3t;o<> 

Hiernach  ergiebt  sich,  dasa  die  Locoraotivo  eine  Hei/flach© 

1  4i0 

too  mindestens        =  40"»,  demnach  ein  Gewicht  in  betrieb«- 

fähigem  Znstande  von  mindestens  18  t  und  bei  der  auf  »!,5  t 
beschrankten  Ach&lielastung  3  Achsen  erhalten  musste. 

Ilehufs  Beschaffung  geeigneter  IxH'omoliven  wurde  von  dem 
c.utrolirenden  Ingenieur  für  Eisenbahn-Anlagen,  Herrn  Justiz- 
rath Tegner  in  Aarhuus  unter  Zuziehung  mehrerer  deutscher 
I»-orn<Mivfabrikeii  eine  engere  Submission  ausgeschrieben,  welche 
io-lev  keine  den  zu  stellenden  Anforderungen  in  jeder  Beziehung 
Construction  ergab.    Ks  wurde  daher  die 

P.r1«VhU.  d«  ti...bU......     N...  r.lf..    XII  B..J-  4. 


' J  .  108  =  1728  kg,  die  erforderliche  Leistung 
U50  Pferdestärken. 


lienutzung  der  Submissions-Ergebnisse  vom  Verfasser  entworfene 
auf  Taf.  XX  Fig.  I  -  8  dargestellte  Construction  angenom- 
men und  6  Stück  solcher  Locomotiveu  bei  der  Hannoverschen 
Maschinenbau- Actien- Gesellschaft  vormals  Kgestorff  in  Unden 
bestellt;  i  derselben  sind  zur  Zeit  abgeliefert  und  in  Betrieb 
genommen. 

Ha  die  verhältnissm&stig  bedeutende  Fahrgeschwindigkeit 
einen  langen  Radstand  wonschenswerth  machte,  während  anderer- 
seits eine  grosse  Leistungsfähigkeit  (Heizfläche)  bei  geringem 
Gewicht  eioe  gedrängte,  möglichst  kurze  Gesammt-Anorilnung 
erfordert,  so  wurden  die  Cylinder  hinter  die  vordere  I-aufarhse 
gelegt,  damit  zugleich  überhangende  grossere  Masse»  ganz  ver- 
mieden und  ein  sehr  ruhiger  Gang  und  möglichst  guringe  Ein- 
wirkung auf  die  Gleise  erzielt.  Ferner  bietet  die  gewählte 
Construction  die  Vorzüge  eine«  sehr  soliden  Rahmengestclle>.. 
guter  Cyliuder- Befestigung  und  eines  einfachen  Wasserbehälters 
ohne  Verbindungsrohre. 

Die  Hauptabmessuugeu  der  Locomotiveu  sind  folgende: 

Cyliuderdurchmeiscr   2700"0 

Kolbenhub  150  - 

Durchmesser  der  Triebrader  1150- 

«    Lau/räder  800  « 

Radstand  3 1 50  . 

Dampfüberdruck   12  Atm. 

Heizfläche  (innen.  41.2<im 

Rostrlache  0,(175  qm 

Inhalt  de«  Wasserbehälters  2,.'H>  cbm 

-     der  Kohlenkasten  0.70  - 

Gewicht  leer  14,13  t 

betriebsfähig  18.70  « 

davon  Adbasionsgewicht  12.59- 

Bci  einem  mittleren  Druck  auf  die  Kolben  von  <<  kg  pro 
1  <iem     ,  der  Kessel$|«nnui>g)  ergiebt  sich  hiernach  die  dauerr.d 
zu  entwickelnde  grosste  Zugkraft  zu 
270  -'  450 .  fl 


1150 


-  1720  kg 


16 


118 


entstehend    ^  =  0,13«  des  Adho.sinnsgewicb.es.  D,e 

Maschine  ist  daher  noch  etwas  starker  als  verlangt  wurde,  in- 
dem ainli  die  Heizfläche  da*  Minimum  von  ca.  40 -<n'  um  ein 
Geringes  DlNTtrift't. 

I>ie  Rost  fliehe  beträgt  et»«  1  der  Heizfluche,  welche» 
Verhältnis*,  dn  ante  englische  Kuhlen  gebrannt  werden,  ange- 
messen erscheint. 

Zu  der  l>etaikotb(iuci).in  der  bnomotiven  ist  Folgendes 
zu  bemerken : 

l>as  Ii  a  h  m  eutres  t  eil  ist  nach  Knuis-'x-heiri  System  nu- 
Haupt  rahmen  von  S'""  Stärke  hergestellt,  welche  an  den  Aus- 
schnitten  fnr  die  Achslager  mit  t*Bm  starken  Platten  verstärkt 
sind.  Die  Wände  des  Wasserbehälters  sind  oben  ft.  unten  w*' 
stark  und  durch  die  (Minder- Verdrehung  mit  verstärkt.  Der 
hintere  Theil  ist  wegen  seitliche  Verbtegiing  durch  Fortsetzung 
der  öftren  Saumwinkelcisen  und  eine  untere  Diagonalverstrebung 
gesichert. 

Die  Rader  sind  aus  Schmiedeeisen  mit  ovnlprotdii  ten 
Speichen  und  Naben  hervestellt ;  die  Keifen  von  Mi"""  St.lt  ke 
an  der  '.aufstelle,  auf  denselben  mit  Sprcngringen  befestigt. 

Fnr  die  Spurkränze  der  Vorderachse  ist  eine  Hinrichtung 
/.ur  Schmierung  mit  Wasser  angebracht. 

Die  Federn  der  Triebachsen  sind  durch  I-ingv-H.ilainiers 
verbunden,  die  I-aufachse  wird  durch  eine  Qnerfeder  belastet, 
so  dass  eine  Aufhängung  in  drei  Punkten  erzielt  wird. 

Der  Kessel  ist  mit  halbrunder  Fenerkaftendecke  und 
Verankerung  derselben  durch  genietete  Stchbnlzen  nach  Art  der 
Nonnnl-Construction  der  Preußischen  Staatsbahneti  ausgeführt: 
die  vordere  Rohrwnnd  und  hintere  Kndwand  sind  durch  hori-  1 
zontale  llleehplatten  versteift.    Ine  ltlechstärken  betragen: 


des  inneren  Feuerkastens  (Kupfer)   13""" 

der  hinteren  Kohrwand  -    22 

des  äusseren  Feuerknsteus  (Eisen)   12  * 

der  Deckplatte  «    IS  - 

de«  Langkes-sels  «    12  - 

der  KauchUammer-Itohrwnnd  »    20  - 


Die  Dampfabnahme  geschieht  durch  einen  gusseiscrucn 
Kegula'.oi  köpf  mit  einfachem  Schieber  und  Sammelrohr.  Hinter 
demselben  befindet  sich  das  Mannloch  mit  nufgeschliffenem 
Deckel;  über  demselben  steht  der  Sandkasten. 

Der  Kessel  enthält  I4I>  Siederohre  von  40™-  äusserem 
und  35"""  innerem  Durchmesser  m  je  53"""  Abstand  in  ver- 
tikalen Reihen  angeordnet. 

Die  Speisung  geschieht  durch  2  sangende  Friedmann- 
>che  Injecteure  von  >imm  Dttsenweite:  ein  doppeltes  Sicher- 
heitsventil nach  Ramsbottom  scher  Constmctlon  ist  auf  dem 
Fencrkastcu  angebracht. 

Die  Cy linder  sind  mit  got  eingepassten  Schrauben  am 


Rabmengestell  befc-tigt  »ad  mit  Ablas-vcntilen  versehen:  die 
vorderen  Deckel  haben  besondere  FLiiits«  hriniM'.  um  das  Auf- 
schleifen bei  Ue|iaraturen  zu  gestatten.    Der  S*hicberk.isten  ist 
l  mit  einem  sehnigen  Klantsch  und  Deckel  verschen. 

Der  Fahrerstand  ist.  da  die  Loconiotiven  in  der  Regel 
vorwärts  fahren  und  an  den  -  Fudpunkten  der  Dahn  gedrelit 
werden,  hinten  im  oberen  Theil  offen  hergestellt.    Die  (llas- 
!  scheihen  der  vonleren  Fenster  sind  in  den  Rahmen  mit  pro- 
lilirteu  lliimmistreifcn  eingesetzt. 

Die  llremse  Ist  eine  einfache  Ikbelbreinsc,  welche  mit 
I  eisernen  Klötzen  auf  die  Triet»ich«c  wirkt. 

An  der  vorderen  Itufferbohle  ist  ein  Kuhfanger,  aus  Wiukel- 
rahmeu  und  Kschenholzplnttcii  hergestellt,  angebracht,  welcher 
abnehmbar  ist  und  nach  Bedarf  auch  hinten  angehängt  werden 
kann.  Im  Winter  wird  derselbe  »..thigenfalls  durch  einen 
Schneepflug  ersetzt. 

Mit  jeder  Lotomotive  weiden  vollständige  Internen.  Iland- 
und  Feuerwerkzeuge  geliefert. 

Die  tJ  e  wich»  sv  er  t  h  eil  u  ii  g  der  fertigen  I^comotiven 
ergab  sich  durch  Abwiegen  wie  folgt: 

1.  Ganz  leer: 

Vorderachse  4iH<ikg 

Mittelachse  l'isr,  .  ' 

Hinterachse  ."»l.'iTi  - 

Summa  I4i:titkg 

2.  Betriebsfähig  mit  gefüllten  Itehälteru,  l'mkg  für 
Personal,  »i'i  kg  Sand.  Klo  kg  Feiiei,  251»  kg  für  Werk- 
zeug und  Gertthe  und  HM»'       Wasserstand  im  Glase: 

Vorderachse  KIM)  kg 

Mittelachse  ii220  - 

Hinterachse  i)U7n  - 

Summa  lHTi.dkg 
Die  Gewichtsverthcilung  ist  hiernach  eine  sehr  gute. 
Das  Gcsammt-Gewicht  ist  im  Verhältnis*  zur  Hci/tlaclie. 
namentlich  mit  Rücksicht  auf  die  ('.rosse  der  Vorrat  hstäumc, 
sehr  gering,  und  beträgt  pro  r«"  Heizfläche  nur  ca.  4fil)kg: 
die  I-ocomotive  ist  also  im  Verhältnis*  zu  ihrem  Gewichte  sehr 
leistungsfähig. 

Dies  günstige  Resultat  ist  vorzugsweise  der  gedrungeuen 
kurzen  Anordnung  zuzusi  hreiben. 

Im  Ret  riebe  verhalten  sich  die  beiden  bereits  abgelie- 
ferten I»comotivcn  dieser  (inttung  durchaus  zufriedenstellend. 
Die  geforderte  Leistung  wird  ohne  Schwierigkeiten  erreicht. 

Die  Dampferzeiigung  ist  namentlich  bei  vidier  llelastung 
der  Zuge  recht  gut,  der  Gang  ein  sehr  ruhiger  und  leichter, 
der  Koldenverbrauch  massig. 

Diese  Locomotive  kann  daher  für  die  Anwendung  unter 
ähnlichen  Verhältnissen  empfohlen  werden. 

Hannover,  im  Decemher  iss:$. 
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Control-Apparat  für  die  Fahrgeachwindigkeitea  Ton  Locomotiven. 

Mitgctheilt  Tom  Kaiserl.  Danrath  Kwk*r  in  Hetz. 

(Hierzu  Taf.  XXII  Fi?.  1  l.V) 


Die  Apparate,  welche  seither  oonstruirt  worden  sind,  am 
die  Geschwindigkeit  der  Eisenbahnzagc  zn  messen,  kann  man 
im  Allgemeinen  in  zwei  Gruppen  t heilen. 

Die  erste  Gruppe  omfasst  diejenigen  Apparate,  bei  denen 
die  Entfernung  dlrect  gemessen  nnd  die  Zeit  festgestellt  wird, 
während  welcher  der  Zug  diese  Entfernung  durchläuft. 

Der  zweiten  Orup|>e  kann  man  alle  diejenigen  Apparate 
zuzählen,  welche  den  zurückgelegten  Weg  nicht  direct  messen; 
vielmehr  hierfür  die  Anzahl  der  Radumdrebungen  zu  Grunde» 
legen ,  welche  erforderlich  sind ,  um  einen  bestimmten  Weg 


Zu  der  ersten  Gruppe  gehören  die  sogenannten  Radtastcr 
und  die  Scbiencn-Conlacte,  bei  denen  das  Passiren  jedes  Zuges 
anf  elektrischem  Wege  übertrugen  und  auf  einem 
welchen  die  Ubr  einer  bestimmten  Station  in 
Vorwärtsbewegung  hall,  markirt  wird. 

Bei  den  Apparaten  der  zweiten  Gruppe  befindet  sich  der 
Controlapparat  in  der  Hegel  auf  der  Maschine  oder  dem  Tender 
und  wird  demselben  die  Bewegung  entweder  direct  von  einer 
Achse  oiler  durch  einen  von  der  Bewegung  einer  solchen  ab- 
hängigen Constructionstheil  der  I/>comotive  mitgetheilt.  Bei  den 
Apparaten  dieser  Gattung  ist  die  Geschwindigkeit  de»  Zuges 
dem  I-ooomotivführer  erkennbor  gemacht. 

Die  der  ersten  Gruppe  angehörenden  Apparate  haben  ge- 
nerell den  Mangel,  das«  die  jeweilige  Geschwindigkeit  dos  Zngcs 
dorn  I.ocomotivfOhrer  nicht  erkennbar  gemacht  werden  kann. 
Direct  angestellte  Versuche  haben  ergeben,  das*  selbst  filtere, 
durchaus  zuverlässige  Führer  ausser  Stande  waren,  die  jeweilige 
Geschwindigkeit  ihrer  l<ocotnotiren  sicher  zu  schätzen,  wenn 
sie  anrh  die  vorgeschriebene  Fahrzeit  zwischen  zwei  Stationen 
richtig  einzuhalten  vermochten. 

In  dem  Protokolle  Uber  die  Herothang  der  znr  Sicherung 
des  Eisenbahnbetriebes  etwa  zu  ergreifenden  Maassregeln  d.  d. 
Berlin  den  3.  Januar  1*83  Ist  daher 
bei  . 

Geschwindigkeitsmesser  bedarf,  an  welchen  die  Geschwindigkeit 
in  jedem  Augenblicke  abgelesen  werden  kann,  ohne  dass  eine 
«cltetthätige  Registrirung  notbwendig  ist. 

Die  Verwendbarkeit  der  CunUctapparato  ist  auch  insofern 
eine  beschränkte,  ab  bei  freqaeuten  Strecken  und  bei  rascher 
Aufeinanderfolge  von  /.Ilgen  die  Controlbezirke  sehr  klein  wer- 
den müssen  und  die  Controlapparale  einer  ständigen  Aufsicht 
bedürfen,  um  die  Nummer  der  Fahrt  bezw.  jeder  einzelnen  den 
Bezirk  passirenden  Maschine  zu  nolireu.  Die  Fahrgeschwindig- 
keiten eines  einzelnen  Zuges  fortlaufend  durch  eine  Reihe  von 
He/irken  zu  verfolgen,  wird  sehr  schwierig,  da  man  dazu  der 
Coinnct streifen  sämmtlicher  «burchfahrener  Bezirke  bedarf. 

Im  speziellen  besieht  bei  S.  hienen«  onUcten  die  Schwierig- 
keit, dass  die  Differenzen  in  der  Höhenlage  eines  Gleises  40 
bis  ',<>"°  betragen,  wfMlurch  die  Zuverlässigkeit  der  Anlage  in 
Frage  gestellt  wird,  bezw.  dieselbe  einer  fortwährenden  Nach- 


vorhandensein von  Contactapparnten  noch  einfacher 


hülfe  bedarf.  An  einzelnen  Punkten  ferner,  wo  Tunnel,  IIGschnngs- 
mauern,  Brückengeländer  etc.  das  Xormalprotil  des  freien  Raumes 
hart  begrenzen,  werden  sieb  die  Contactapparate  hantig  nicht 
anbringen  lassen. 

RadtaMer  andererseits  können  sich  auf  die  Dauer  nicht 
bewahren,  da  kein  Material  die  erforderliche  Dauerhaftigkeit 
besitzt,  nm  den  wiederholten  Schlagen  der  darüber  rollenden 
Ei&enbahnzüge  zu  widerstehen.  Wahrend  der  Druck  des  ersten 
Rades  genügen  würde,  den  Contact  herzustellen,  mos*  der  Ap~ 
parat  in  Folge  seiner  Construction  es  dulden,  durch  jedes  nach- 
folgende Rad,  und  deren  giebt  es  in  einzelnen  Zügen  bis  zu 
1 50,  wieder  heruntergeschlagen  zn  werden.  Formveranderungen 
des  die  gewuchtigen  Schläge  aufnehmenden  Tasters  sind  in  Folge 
dessen  unausbleiblich,  und  zieheu  wiederum  bei  der  nahen  Lage 
des  Tasters  zur  Schiene  Klemmungen  und  Brüche  der  Auflnuf- 
schienen  nach  sich,  ebenso  wie  ein  hreitgedrückter  Kopf  der 
Schiene  den  Taster  in  seinen  Functionen  beeinträchtigen  kann. 

Diejenigen  Apparate,  welche  die  Fahrgeschwindigkeit  durch 
Uebertragung  der  Radumdrehungen  oder  auf  andere  von  diesen 
abhängige  Weise  unmittelbar  anzeigen  bezw.  aufzeichnen,  haben 
sich  als  nicht  genügend  zuverlässig  erwiesen.  Die  Radreifen 
haben  nämlich  neu  eine  Stärke  von  «'>"*■,  und  da  nach  den 
•  Technischen  Vereinbarungen-  die  geringste  zulässige  Stärke 
der  Radreifen  noch  22™"  betragen  darf,  so  ergiebt  sich  eine 
zulässige  Abnutzung  derselben  von  4*mm.  Ein  Rad.  welches 
bei  neuer  Bandage  einen  Durchmesser  von  rund  hnio"""  hat, 
wird  durch  Abnutzung  und  Abdrehen  anf  915»'»  Durchmesser 
reducirt.  Macht  das  neue  Rad  bei  Zurücklegen  eines  Kilometers 
rund  ilüi)  Umdrehungen,  so  muss  das  abgenutzte  Rad  auf  der- 
selben Wegstrecke  rund  350  Umdrehungen  machen.  Es  erhellt 
daraus,  dass  die  nach  diesem  Prinrip  construirtcu  Omtrolappa- 
ratc  nicht  genau  arbeiten  können,  selbst  nenn  dieselben  n.it 
UcgnlirviMTichtnngen  zur  Ausgleichung  der  durch  die  Abnutzung 
der  Radreifen  hervorgerufenen  Differenzen  versehen  sind,  da 
die  Abnutzung  eioe  fortschreitende  ist.  Die  Uegnlirung  >c-lhst 
kann  nur  während  der  Fahrt  geblieben  und  ist  sehr  mühsam. 

Unter  Vermeidung  der  vorstehend  angegebeneu,  den  ein- 
zelnen Control-Apparaten  anhaftenden  Mängel  habe  ich  die  nach- 
stehend beschriebene,  und  durch  Zeichnungen  auf  Taf.  XXII 
erläuterte  Vorrichtung  construirt. 

Die  Vorrichtung  hat  den  Zweck : 
I  )  dein  I^xninutivführer  während  der  Fahrt  die  Geschwin- 
digkeit erkennbar  zu  machen,  mit  welcher  er  fahrt,  und 
in  gleicher  Weise 
2)  dem  Controlbeamten  im  Bureau  die  Mittel  zur  Feststel- 


lung der  Geschwindigkeit  und  der  Fahrzeiten, 
Aufeuthaltszeiten  auf  den  .Stationen  zu  liefern. 
Dieselbe  /erfüllt  in  drei  Theile : 

1)  die  Contact- Vorrichtung. 

2»  den  Uebcrtragungs-Me»  hanismns  und 

31  den  Control-Apparat. 

Di- 
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I)  lie  ChUcI -Vorrlrhlw. 

Die  Contact-Vorrichtung  dient  da/.o.  den  Augenblick  kennt- 
lich zu  machen,  in  welchem  sich  die  Maschine  des  Zuges  au 
einem  bestimmten  Punkte,  der  Halm  befindet,  und  zerfallt  die- 
selbe in  zwei  Theile,  von  denen  der  eine  mit  dem  Babnglcise. 
der  andere  mit  der  Maschine  verbunden  ist. 

Der  mit  dem  Babnglcise  verbundene  Thcil  der  Conlact- 
Vorrlehtung  besteht  ans  einem  elastischen  gebogenen  Federblatte 
F  (Fig.  2  und  4— tii  von  Co  bis  7<>mm  Itreite  nnd  ca.  750»» 
I-Änge,  welches  genau  in  der  Mitte  zwischen  den  beidcu  Schie- 
nen eines  Gleisen  und  parallel  zu  denselben  gelagert  ist.  l>er 
höchste  Funkt   dieses   geliogenen   Federblattes   nlmrragt  die 
Schiencnobcrkanlc  um  SA-™,   reicht  also  um  3.ri nu"  in  das  , 
Normalpnitil  des  freien  Kaumes  hinein.   Die  Starke  des  Feder- 
blattes darf  daher  nicht  grösser  gewählt  werden,  als  dass  es  | 
«war  im  Stande  ist,  den  au  der  Maschine  befestigten  Thcil  der  | 
(.'ontact-Vorrichtnng,  welcher  möglichst  leicht  zu  machen  ist,  j 
ohne  wesentliche  eigene  Durchbiegung  zu  heben ,  liei  jedem  ■ 
festen  Stoss  oder  Druck  aber,  der  es  von  oben  trifft,  sich  ent- 
sprechend nach  nnten  durchbiegen  kann.    Um  das  Nachgehen 
der  Feder  zu  erleichtern,  haben  die  zur  Befestigung  der  Feder- 
endeu  bestimmten  Bolzenlöcber  eine  längliche  Form  (Fig. 

Zur  I-ngerung  des  Federblattes  dient  ein  schmiedeeiserner 
Hock  B  (Fig.  4 — »1».  welcher  auf  zwei  benachbarten  Schwellen 
befestigt  ist  und  dessen  obere  Flache  genau  in  der  Höhe  der 
Schienenoberkante  angenommen  ist,  um  die  Lage  des  Bockes 
zu  den  Schienen  leicht  ausrichten  zu  können. 

Die  Enden  des  Federblattes  F  ruhen  jedoch  nicht  direet 
auf  dem  Docke  B,  sondern  auf  Zwischenstücken  Z,  Z,  Z  (Fig.  4 
und  5).  Dies«  Zwischenstücke  haben  auf  ihrer  oberen  und 
nntcren  Seite  Führungsleisten,  welche  sich  rechtwinklig  krenxen. 
Die  unteren  Leisten  dienen  dazn,  die  Zwischenstücke  auf  dem 
Bocke  seitlich  auszurichten,  zn  welchem  Zwecke  der  Bock  auf 
seiner  oberen  Fläche  bearbeitet  ist:  auch  haben  die  in  dem- 
selben befindlichen,  für  die  Aufnabe  der  Hefestigungsbolzen  der 
Feder  bestimmten  Bolzenlöcber  eine  längliche  Form,  recht- 
winklig zn  den  Schienen.  Die  oberen  Feisten  laufen  parallel 
mit  den  Schienen  und  dienen  dem  Federblatte  F  ah»  seitliche 
Führung. 

Die  Befest  igungsltolzen  b.  b.  b  (Fig.  5  nnd  fi)  haben  einen 
doppelten  Kopf,  von  denen  der  untere  zur  Befestigung  dos 
Zwischenstückes  z  mit  dem  Bocke  B  dient  ,  and  gleichzeitig 
dem  Federende  als  Führung  dient .  dessen  Bewegung  in  der 
lüngcnrichtung  er  bestimmte  Grenzen  setzt.  Der  obere  Kopf 
verhindert  das  Abspringen  des  Fcderblattes  von  der  Unterlage, 
gestattet  jedoch  eine  T.ängenversehiebung  des  Federendes,  sowie 
auch  die  Durchbiegung  der  Feder  selbst. 

Die  Zwischenstacke,  deren  Stilrke  leicht  geändert  »erden 
kann,  gestatten  ferner,  die  Höhenlage  der  Feder  dem  Bedürf- 
nisse entsprechend  zu  reguliren.  Zwischenstücke  und  Bcfesli- 
gungsbolzen  liegen  ausserhalb  des  Normalprotils. 

Andererseits  ist  an  der  l/KOnuitive  (Fig.  1—3,  »5  und  7 
eine  Achse  A  rechtwinklig  zur  Langenrichtung  des  Gleises  auf- 
gehängt, welche  in  ihrer  Mitte  einen  gabelförmigen  Hebel  G 
von  25  bis  :wlu  Länge  trügt,  an  dessen  Ende  sich  eine  Kolle 
K  von  ca.  25 ""  Durehmcster  um  einen  Bolzen  frei  drehen  kann. 


l.'m  diese  Holle  gleichzeitig  möglich'«!  leicht  und  dauerhaft  zu 
machen  empfiehlt  e*  sich,  dieselbe  aus  cnniprimirtcm  Papier 
herzustellen  und  das  Zapfenloch  mit  Stahl  .hier  Brcmce  zu  »r- 
miren.  Derartige  Papierfabrikate  werden  in  der  Fabrik  der 
liebr.  Ailt  zn  Forbach  in  ganz  vorzüglicher  Qualität  hergestellt. 

Die  Kolle  K  hangt  mit  ihrem  tiefsten  Punkte  bei  normaler 
Stellung  b^  zu  «O™1»  Uber  Schienenoberkante  herab,  lfm  diesen 
Theil  des  Contnet- Apparat  es  durch  die  Schwankungen  der  Ma- 
schine so  wenig  aU  möglich  in  Mitleidenschaft  zu  ziehen,  rnuss 
derselbe  in  möglichster  Nahe  des  Schwerpunktes  an  deren 
(■•■stell  befestigt  werden,  und  dürfte  sich  hierfür  der  Kaum 
zwisebeu  Treibachse  und  Feuerkiste  am  meisten  eignen. 

Die  Verschiebungen,  welche  man  zwischen  den  1-agerkasten 
der  Treibachse  und  den  Gleithackcn  derselben  beobachtet  hat. 
betragen,  nach  oben  und  unten  ziisammeugemes>e»,  unter  nor- 
malen Verhältnissen  der  Maschine  und  des  Gleise«  in  maximo 
2()>uin  Ivette»  Maass  giebt  aber  nicht  die  Senkung  des  Kähmens 
zur  Schiene  au,  da  bei  mangelhaften  Stellen  im  Gleise  die 
Triebachse  sich  senken  kann,  wahrend  der  Kähmen  der  Ma- 
schine, durch  Vorder-  und  Hinterachse  getragen,  diese  Bewegung 
nicht  vollständig  mitmacht.  Auch  ist  anzunehmen ,  das«  die 
seitlichen  Schwankungen  der  Maschine,  welche  sich  ebenfalls 
au  den  Glcitbacken  der  Treibachse  markiren,  sich  in  der  durch 
die  Längenachse  der  Maschine  gehenden  Schwcrcbene  theilweise 
aufheben.  Wenn  daher  angenommen  wird,  dass  der  tiefste  Punkt 
der  Rolle  K  in  Folge  der  Schwankungen  der  Maschine  während 
der  Fahrt  sich  um  10""»  gegen  »eine  normale  Stellung  senkt, 
oder  um  ein  gleiches  Maass  hebt,  so  dass  also  seine  l>age  gegen 
die  Schieneuobcrkautc  sich  auf  5(>lnm  ermassigt  bezw.  70»D  er- 
höht, so  wird  dieses  Maass  in  Wirklichkeit  nicht  erreicht  wer- 
den. Der  höchste  Punkt  der  Feder  F  überragt  daher  den 
tiefsten  Puukt  der  Holle  H  um  uiiudestcus  I5«"D,  höchstens  3n«"». 

In  Bezog  auf  die  Höhenlage  der  Achse  A  wird  bemerkt, 
dass  nach  den  »Technischen  Vereinharungen«  feste  Theile  der 
Locomotiveu  auch  bei  abgennt/ten  Radreifen  im  Allgemeinen 
nicht  unter  mom"'  über  Schieucnoberkautc  herabreicheu  dürfen. 
Die  durch  die  Almut/nag  der  Radreifen  hervorgerufene  Senkung 
der  Maschine  kann,  wie  bereits  erwähnt,  fSmm  betragen,  und 
rechnet  man  hierzu  lora'"  in  Folge  Schwankungen  der  Maschine, 
so  wird  man  den  tiefsten  Punkt  der  Achse  A  einschliesslich 
der  auf  ihr  befestigten  l'onstructionsthcile  und  ihrer  Lager  zu 
143°"u,  die  Achsenmittc  zu  rund  2<>u""»  Uber  Scbieucnoberkante 
annehmen  müssen. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Höhenlage  der  Drehachse  nnd  auf 
deu  Umstand,  das«  der  tiefste  Punkt  der  Kolle  K  bei  normaler 
läge  «iO,nm  über  Schienenoberkante  liegen  soll,  ist  der  Durch- 
messer der  Rolle  zu  i'.r>(imm  angenommen. 

Um  die  Stellung  der  Contactrolle  über  SchieneiioberknuM» 
gunau  reguliren  zu  kijiinou,  ist  an  einem  Ende  der  Achse  A 
ein  Hebel  11  (Fig.  .1  und  *>  aufgekeilt,  dessen  freies  Fnde 
mittelst  der  Kegulirstange  d  |Fig.  9  und  Iii)  an  dem  am  Rah- 
men der  Maschine  befestigten  Vorsprang  V  (Hg.  tt— 11)  auf- 
gehängt ist.  Das  Ende  dieser  Stange  ist  mit  einem  Schrauben- 
gewinde versehen  und  erfolgt  die  Regulirung  durch  Anziehen 
bezw.  Nachlassen  der  Schraubenmutter  in  (Fig.  9  und  IOi. 
Die  Länge  des  Schraubengewindes  muss,  der  Senkung  der  Ma- 
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»chine  In  Folge  Abnutzung  der  Radreifen  eutspechend,  min- 
deren* 43M  betragen. 

Zwischen  Her  Mutter  m  und  dem  Vorsiirung  V  ist  eine 
kräftige  Gummischeibe  vorgesehen  rur  Verminderung  harter 
A  blage  beim  Herunterfallen  der  Conta.  trolle  und  ihrer  Re- 

2)  Der  Übertragung».  Mettnau«™». 

Bewegt  sich  eine  mit  vorstehend  beschriebener  Contact- 
Vorrichtnng  versehene  Maschine  Ober  eine  Contactfeder  hinweg, 
»<►  wird  die  Contactrolle  gehoben  werden,  und  wird  diese  He- 
wegung  je  nach  der  Geschwindigkeit  der  Maschine  mehr  oder 
minder  gros«  ausfallen.  Bei  geringer  Geschwindigkeit  wird  die 
Rolle  langsam  Ober  die  Wftlbung  der  Feder  steigen,  und  das 
Maas«  der  Bewegung  bei  normaler  Gleislage  ca.  25"™1  betragen. 
Hei  zunehmender  Geschwindigkeit  jedoch  wird  die  GonUctrolle 
mehr  oder  minder  heftig  In  die  Hohe  geschlendert  werden, 
l'm  diese  aufwärts  gerichtete  Bewegung  der  Rolle  zu  bcsehriln- 
ken  und  om  ein  bestimmte!«  Maass  derselben  nutzbar  zu  raachen,  I 
i*t  an  der  Reguliruogsstange  ein  clgenthamlich  eonstruirter 
Buffer  angebracht. 

Dieser  Buffer  (Fig.  S»  und  10)  besieht  ans  zwei  Stegen 
tod  Messing  oder  Kothguss  mit  dazwischenliegender  Spiralfeder 
S.  Der  nntere  Steg  u  kann  auf  der  Stange  d,  welche  zu  diesem 
/weck  an  entsprechender  Stelle  verstärkt  und  mit  Schrauben- 
gewinde versehen  ist,  auf-  und  niedergeschraubt  und  durch  eine 
Gegenmutter  c  festgestellt  werden. 

l»er  obere  Steg  o  ist  auf  der  Stange  d  leicht  verschiebbar 
und  trugt  zwei  Fuhmngsstangen  f.  f.  —  Wird  die  Spiralfeder 
S  zusammengedruckt,  so  schieben  sich  die  Fohrungsstangen  f,  f 
durch  den  unteren  Steg  u.  Die  Spannung  der  Feder  S  wird 
dnreh  die  Schraubenmuttern  der  Fohrungsstangen  f,  f  regulirt. 

An  dem  Rahmen  der  Maschine  ist  eine  Platte  mit  einem 
Vorsprunge  V  (Fig.  9 — 11)  befestigt,  welcher  gleichzeitig  zur  ■ 
Fahrung  der  Stange  d  und  zur  Aufnahme  des  Stesses  des  Ifuffcrs 
dient.  Bewegt  sich  die  Stange  d  aufwärts,  so  wird  zunächst 
der  Muffer  P  dieser  Bewegung  folgen,  bis  er  gegen  den  Vor- 
sprang V  stösst,  worauf  die  Spiralfeder  S  zusammengedrückt 
wird,  während  die  Stange  d  ihren  Weg  nach  aufwärts  fortsetzt. 
I;is  die  Kraft  des  Stosses  gebrochen  i*t.  worauf  die  Vorrichtung 
wieder  zurückfällt. 

Von  der  Aufwttrtsbewegnng  der  Stauge  d  sollen  nur  ir.'"» 
n  .tzbar  gemacht  werden.  Der  lluffer  P  ertiillt  datier  mittelst  > 
de>  Schranbeugewindes  in  dem  unteren  Stege  u  und  der  Gegen- 
mutter c  auf  der  Stange  d  eine  solche  Stellung,  das*  der 
Zwischenraum  zwischen  dem  oberen  Stege  o.  auf  welchem  zar 
Milderung  des  Stosses  eine  Leder-chvibe  gelingt  ist,  und  dem 
Vorsprungc  V  nur  l.l"1"  betragt.  Zur  Uehertrngnng  dieser  Ilc- 
wegung  von  I5"1*  erhalt  der  olwrc  Steg  o  ein  Auge  ».  welche* 
ein  Ende  der  Stange  l  aufnimmt,  mittelst  deren  die  Rewegung 
«Je«  uberen  Steges  auf  eine  auf  dem  Trottoir  der  Maschine  ge- 
beerte Welle  mit  den  Winkelhebeln  h,  h'  (Fig.  1  —  :!>  über- 
tragen wird.  Der  Hebel  h'  bewegt  die  horizontale  Stange  w, 
diese  den  Winkelhebel  p,  und  durch  letzteren  wird  wieder  die 
Bewegung  der  vertikalen  Stange  v  veranlasst.  Bewegt  sich  die 
Bolle  R  nach  oben,  so  wird  die  Stange  v  nach  unten  gezogen. 


Die  Stange  w  ist  mittelst  Schraubengewindes  in  dem  einen  Auge 
in  ihrer  iJlnge  regulirhar  angenommen. 

Die  Stange  v  trügt  einen  verstellbaren  Knopf  k  (Fig.  2. 
12  nnd  14),  durch  welchen  die  Bewegung  auf  den  Control- 
Apparut  Obertragen  wird. 

An  der  Brüstung  rechts  des  Fohrcrstandcs  ist  eine  guss. 
eiserne  Platte  1"  (Fig.  13  und  14 1  angeschraubt,  welche  mit 
schwalbensehwanzfürmigen  Nnthen  versehen  ist.  Diese  Platte 
tnlgt  die  Fahrung  W  für  das  obere  Filde  der  Stange  v. 

In  die  Xuthen  wird  der  mit  den  entsprechenden  leisten 
versehene  Control-Apparat  C  A  geschoben  und  mittelst  des  Keiles 
K  (Fig.  12-14)  festgestellt. 

3)  »er  Canlral-lpnarat- 

Wenn  die  Stange  v  (Fig.  12—14)  heruntergeht,  so  drückt 
der  verstellbare  Kuopf  k  die  ihn  umfasseude  Gabel,  in  welche 
der  lungere  Arm  des  Winkelhebels  II  endet,  herunter;  der 
kürzere  Arm  zieht  den  Uebel  J  nach,  und  wird  in  Folge  dessen 
der  mit  ihm  auf  derselben  Welle  sitzende  Nadelhebel  I,  ge- 
hoben. Der  Nadclhebel  I.  umfasst  den  Zapfen  Z  der  Nadel- 
hülse  N,  und  wird  durch  vorstehend  beschriebene  Hewegung. 
entspreclieud  dem  Uebersetzungsvcrhaltnissc  der  verschiedenen 
llcbellüngen,  die  in  der  Nadelhülse  N  («festigte  Nadel  n  um 
Amm  aufwärts  getrieben.  Damit  die  Bewegung  der  Nadel  stets 
in  einer  geraden  Linie  rechtwinklig  zur  Bewegung  des  zu  durch- 
stossenden  Papierstreifens  erfolge,  bewegt  sich  die  NadclboLse  N 
in  einer  Nadelfülirung  F.  iJisst  der  Druck  des  Knopfes  k  nach, 
so  zieht  die  Spiralfeder  s'  den  Hebel  H  in  seine  Ruhelage 
zurück  und  hält  ihn  darin  fest,  während  der  Nadelhebel  L 
durch  die  Spiralfeder  s'"  zurückgezogen  wird,  und  die  Nadel- 
halse mit  Nadel  dieser  Hewegung  folgt.  Die  Verbindung  zwi- 
schen dem  kürzeren  Arme  des  Winkelbcbels  II  und  dem  Hebel 
J  ist  durch  eine  in  ihrer  Länge  durch  die  Schraube  s  regulir- 
bare  Spiralfeder  S"  hergestellt.  Um  den  Weg  der  Nadel  genau 
zu  begrenzen,  bewegt  sich  der  Hebel  J  zwischen  zwei  verstell- 
baren Schrauhcn  Z  Z,  gegen  welche  er  anschUgt. 

Der  die  Nadelstiche  aufnehmende  Papierstreifen  wickelt 
sich  von  der  Rolle  K  ab,  Utuft  Ober  die  l.eitndle  K*  und  dann 
durch  die  Pupici  fuhrung  f.  Vomezogeu  wird  dieser  Papierstreifen 
durch  eine  Treibwalze  A.  welche  durch  ein  Uhrwerk  in  Be- 
weguug  gesetzt  wird,  und  zwar  ist  angenommen,  da*s  die  Ge- 
sihwindiukcit,  mit  welcher  der  Papierstreifen  sich  vorwärts  be- 
wegt, 1"™  in  I")  Seciinden  betragen  v<ll.  Die  für  die  Vorwärts- 
bewegung erforderliche  Reibung  zwischen  Papierstreifen  und 
Treibwalze  wird  durch  die  Druikwal>e  D  hervorgebracht,  welche 
durch  die  auf  den  Stift  b  wirkende  Feder  C  nach  ol>en  ge- 
drückt wird.  .Soll  wahrend  des  Stillstandes  der  Maschine  auf 
der  Station  der  Papierstreifen  durch  das  treibende  Uhrwerk 
nicht  vorgezogen  werden,  so  «ird  der  Hebel  P>,  welcher  die 
Drmkwnlze  D  trägt,  seit»iits  gedrückt,  wodurch  die  Druck- 
walze von  der  Treibwalze  abgehoben  wird.  Die  an  der  Feder 
C  befindliche  Nase  c  lullt  Hebel  und  Rolle  in  der  »bgedrü.-k- 
ten  Stellung  fest.  Der  abgewickelte  Papierstreifen  geht  s<lilie~s- 
lieh  Ober  die  l.eitndle  E"  und  fallt  danu  in  einen  für  seine 
Aufnahme  genügend  gri«-seu  Kaum  «». 
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Jedesmal  wenn  die  Maschine  sich  (Iber  eine  Contactfeder  . 
fortbewegt,  wird  die  Nadel  Ton  unten  durch  den  Piipierstrcifen  | 
getrieben.    Uebcr  dem  Papierstreifen  und  denselben  fast  znr  ' 
Hälfte  deckend,  liegt  von  der  PapicrfUbrung  i  bis  z«r  Treib- 
walze A  reichend,  ein  in  Millimeter  gctheilter  Maassstah.  dessen 
Nullstrich  mit  der  Nadel  zusammenfällt.   An  diesem  Maa»stah 
kann  dann  der  Ixicoiiiutivführcr  direct  die  Zeit  ablesen,  welche 
verflossen  ist,  wahrend  er  die  ihm  bekannte  Entfernung  zwischen 
zwei  Coutaetpunkten  zurückgelegt  bat.    Die  gleiche  Contrvte 
kann  dor  Beamte  im  IlOreau  ausüben,  welchem  nach  beendeter 
Kahn  der  Controlstrcifen  zur  Prüfung  überwiesen  wird. 

Damit  der  I.ocomotivführer  den  Moment,  in  welchem  er 
einen  Coutnctpunkt  überfährt,  auch  durch  das  (iehür  wahr- 
nehmen kann,  treibt  der  Zapfen  0  an  dem  längeren  Ann  des 
Hebels  H  mittelst  des  kurzen  Daumens  p  den  um  die  Achse  x 
schwingenden  Hammer  h  einmal  Regen  die  Glocke  G. 

Der  deu  ControUtreifen  enthaltende  vordere  Baum  des 
Apparates  ist  durch  eine  Thür  T  versehliessbar,  der  Maassstab 
und  der  darunter  liegende  Papierstreifen  durch  eine  Glasplatte 
geschützt. 

Die  Annahme,  dass  der  Papierstreifen  sich  mit  einer  Ge- 
schwindigkeit von  ]"""  in  10  Sekunden  bewegt,  ist  eine  durch-  j 
aus  willkürliche,  und  kann  der  beabsichtigten  Verwendung  des  | 
Apparates  entsprechend  beliebig  geändert  wer.len.  Hei  einer 
zulässigen  Maximalgcsehwindigkeit  von  5»0  km  pro  Stunde  be- 
tragt die  für  Znrueklegucg  eines  Kilometers  erforderliche  Zeit  1 
4i»  Secnnden,  welche  im  Apparat  durch  eine  Entfernung  der 
Nadelstiche  von  4mm  angezeigt  wird,  während  die  geringste 
Geschwindigkeit,  zu  H)  km  pro  Stunde  =  3fin  Secunden  pro 
Kilometer  angenommen,  dnreh  das  Maass  von  :S<>™*  augegeben 
wird.  Die  Entfernung  von  W*"  zwischen  Nadelach^e  und  Treib- 
walze ist  der  Construetion  des  vorliegenden  Apparates  zu  Grunde 
gelegt  worden.  ISei  einer  Geschwindigkeit  des  Papierstreifens 
von  lmm  pro  10  Secnnden  oder  Rmm  pro  Minute  betrügt  der 
Papicrvcrbraucb  pro  Stunde  ;5Uo""  und  wird  die  Fahrtdauer 
pro  Tag  zu  8 — Hl  Stunden  angenommen,  füglich  3,00  bis  :!.«!i»n. 
Dieser  I'apierstreifen,  zu  welchem  gewöhnliches  Morsestreifen- 
l>apter  verwendet  werdcu  kann,  wird  von  einer  Hol/scheibe  von 
4noim  Durchmesser  abgewickelt,  auf  welcher  derselbe  mit  ca. 
100  L'mwickel ongen  in™"  stark  aufgewickelt  ist.  I!ei  einem 
mittleren  Durchmesser  von  SO""»  =  0,157»  Umfang  kann  die 
Holzscheibe  c'  Itl'"  Morserollcnpapier  aufnehmen,  was  für  eine 
Dienstzeit  von  4  bis  5  Tagen  ausreichen  würde.  Man  kann 
daher,  ohne  die  f Instruction  des  Apparates  zu  lindern,  durch 
Einschieben  eines  Uäderpaares  in  das  treibeude  Uhrwerk  die 
Geschwindigkeit  des  Uhrwerkes  verdoppln  oder  vervierfachen, 
inuss  alsdann  aber  daraut  verzichten,  dem  Uocomotivfübrer  die 
geringeren  Geschwindigkeiten,  im  ersten  Falle  von  weniger  als 
yn  km,  im  zweiten  von  40  km  pro  Stunde  erkennbar  zu  machen  ; 
dieselben  waren  nur  für  den  controlirenden  Beamten  im  Bureau 
erkennbar. 

Der  Maassstab,  an  welchem  die  Zeit  abgelesen  wird,  ist, 
wie  bereits  erwähnt,  in  Millimeter  gctheilt  angenommen,  und 
wäre  nnn  noch  ilic  zweckmiüsigsjtc  Bezeichnung  der  Fintheilnng 
in  Erwägung  zu  ziehen. 


Fs  sind  erforderlich  für  die  Znrtlcklegung  eines  Weges 
pro  Stunde 

von  km  ;»0,  72,  Co,  5<i.  4r..   40,    Mi,    20,    1  '►,  10 

Secunden  40.   5o,   Ci>,  72,  »>\    MO.  12<».  1*0,  2  In.  3»iO. 

Man  kann  also  nel>en  den  betreffenden  Millimeterstrich  eine 
die  Geschwindigkeit  in  Kilometern  pro  Stunde  reprasentirende 
Zahl  schreiben.  Fs  dürfte  aber  wohl  zweckmässiger  sein,  die 
einfache  Millimetertheilung  beizubehalten,  und  dem  Ixtcomotiv- 
führer,  sofern  er  nicht  selbst  die  Zahl  der  Secunden  heraus- 
zurechneu  im  Stande  sein  sollte,  welche  er  bei  einer  in  Kilo- 
meter pro  Stunde  vorgeschriebenen  Geschwindigkeit  auf  die 
Zurückleguiig  ein«  Kilometer»  verwenden  darf,  eine  Hilktabelle 
in  die  Hand  zu  geben.  Die  einfache  Millimetertheilung  böte 
dann  den  Vurthoil,  dass  der  Loconioüvführer  bei  den  grösseren 
Fahrgeschwindigkeiten  die  Zeit  ablesen  konnte,  in  welcher  er 
nicht  allein  den  letzten,  sondern  auch  die  letzten  2,  3  etr. 
Kilometer  zurückgelegt  hat. 

lu  Bezug  auf  die  Anbringung  der  Contactfedern  empfiehlt 
es  sich,  dieselben  mit  der  kilometrischen  Fintheilung  der  Strecke 
zusammenfallen  /u  lassen,  die  Stationen  aber  durch  besondere 
Contactfedern  zu  begrenzen,  deren  Kntfernung  unter  sich  genau 
500™  beträgt  und  liei  eingleisigcu  Sirecken  die  Flügclweicben 
mit  einschliessen  niuss.  Sollte  ein  Kilometerstein  innerhalb  der 
einen  Bahnhof  einschließenden  Contactfedern  liegen,  so  fallt  die 
corresiKjndirende  ConUictfeder  fort.  Auf  dem  ControUtreifeu 
markirl  sich  aUdanu  die  Einfahrt  in  die  Bahnhöfe  sowie  die 
Ausfahrt  aus  denselben,  und  das  Passiren  der  einzelnen  Kilo- 
metersteine auf  der  Stecke.  Der  controlirende  Beamte  ist  als- 
dann im  Stande,  mit  Hülfe  eines  einfachen  Millimetennaass- 
Stabes  die  Fahrtdauer  zwischen  den  einzelnen  Contactfedern  auf 
der  Strecke  uiie".  auf  den  Stationen  festzustellen  und  daraus 
direct  zu  ermitteln: 

I  i  die  Fahrgeschwindigkeit,  mit  welcher  die  ein/einen  Kilo- 
meter zurückgelegt  sind; 

2i  den  Aufenthalt,  welchen  ein  Zug  anf  einer  Station  ge- 
habt bat; 

3.1  die  Fahrgeschwindigkeit,  mit  welcher  der  Zng  eveut.  eine 
Station  von       km  Ungc  durchfahren  hat. 

Da  die  anormalen  Entfernungen  der  einem  Bahnhofe  zu- 
nächst gelegenen  Contactfedern  bekannt  sein  müssen,  so  lässt 
sich  auch  erforderlichen  Kalles  die  Geschwindigkeit  feststellen, 
mit  welcher  ein  Zug  in  den  Bahnhof  eingefahren  ist,  bezw. 
denselben  verlassen  hat. 

Di«  Handhabung  des  Apparate»  ist  die  denkbar  einfachste. 

Sümmtlichc  an  der  Maschine  befestigten  Constructionsthcile 
können  dnreh  einfache  Messung  regulirt  werden.  Der  im  Bürenu 
re<„'iilirte  und  fnr  den  Gebrauch  fertig  gestellte  Control- Apparat 
wird  kurz  vor  der  Fahrt  in  die  Nnthen  der  an  der  Brüstung 
des  Fahrerstandes  befestigten  Platte  geschoben  und  mittelst 
des  Keiles  festgestellt  und  event.  fest  geschlossen ;  der  Control- 
streifen  in  Bewegung  gesetzt.  Nach  beendeter  Fahrt  wird  der 
Apparat  in  gleicher  Weise  von  der  Maschine  entfernt,  der  alV 
gelanfene  Streifen  im  Bureau  herausgenommen  und  an  die  C«n- 
trolc  abgeliefert;  der  Apparat  seihst  für  ein«  spätere  Fahrt 
vorbereitet. 
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Als  ein  besonderer  Werth  dieses  Apparates  darf  hervor- 
gehoben werden:  * 

l  l  lhe  Einfachheit  der  Coustruction,  welche  denselben  dem 
I^ocomotivführer  leicht  verständlich  macht,  so  da«  dieser 
Yertraocii  zu  dem  Apparate  faKsen  kann; 


2)  die  leichte  und  bequeme  Regulirbarkeit  demselben  in  alle« 
seinen  Theilen: 

3)  die  Verwendbarkeit  einfachen  Morsestreifenpapiers,  welches 
nuf  jeder  Station  zu  liaben  ist. 


Eiserne  oder  messingene  Siederohren? 

Ein«  Studi«  vom  Ontral  -  Inspoctor  Ott«  6ekaa«r  In  Vfitn. 


l>ie  ttbeu  «est irllt e  Frage  ist  bei  den  meiäten  Eisenbahnen 
Deutschlands  längst  zu  Gunsten  der  erstcren  beantwortet  wor- 
deu.  Auch  in  Oesterreich  Ungarn  wurden,  namentlich  in  den 
k-t/tcu  fünfzehn  Jahren,  bei  vielen  Rainen  Versuche  mit  Eisen 
gemacht,  die  gunstige  Resultate  ergeben  haben.  Stcphenson 
selbst .  der  berühmte  Krtindcr  der  Locomotive ,  hatte  seine 
»Rakete«,  welche  am  6.  October  1H29  den  grossen  I'reis 
erhielt,  mit  25  Stück  Siedcrühren  aus  Kupfer  versehen,  ist 
ulx?r  schon  im  Jahre  1M2  bei  den  Maschinen  für  die  York- 
North-Midlaud  Eisenbahn  zu  eisernen  Röhren  übergegangen. 

iKiss  die  Frage,  welches  Material  zu  wählen  sei.  einen  in 
ökonomischer  Beziehung  nicht  anwichtigen  (Gegenstand  betrifft, 
steht  wohl  für  Jedcrnmnu  ausser  Zweifel. 

F.iuige  wenige  /bilden  werden  dies  auch  sotort  bekräftigen. 

Mit  Si  hluss  des  Jahres  1**0  befanden  sich  auf  den  znm 
Vereine  deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen  gehörigen  Linien 
nicht  weniger  als  15467  Stück  Eocomotiven. 

Angenommen,  das*  jede  I-oeoinotive  durchschnittlich  160 
Stück  SUderöhren  von  •»,.*.">  Unge  hatte,  so  waren  in  jenem 
Zeitpunkte  2,474  720  Stück  Röhren  mit  einer  Gesammtlänge 
von  11.136  240  Meten)  vorbanden. 

I>a  ein  Meter  der  eisernen  Siederöhren  rund  l1 Mark, 
der  messingenen  aber  etwa  3  Mark  kostet,  so  betrügt  das  im 
•«ebietc  des  deutschen  Eisenliabn- Vereins  allein  in  den  Sicdc- 
rohren  investirte  Capital  nu  15  bis^20  Milliouen  Mark,  eine 
Summe,  welche  im  Verhältnis*  zu  dem  Gasanimtanlags-l'apital 
aller  Yereinsbahneii  von  nahezu  10000  Millioneu  Mark  (Hude 
lf>«n  genau  !».56<t, 270952  Markt  zwar  gering  erscheint,  an 
and  ftlr  sich  aber  beträchtlich  genug  ist,  um  zum  Nachdenken 
über  die  Verringerung  dicker  und  der  damit  im  innigen  Zu- 
sammenhange stehenden  Erhultungskosten  anzuregen. 

Bei  der  Kaiser  Franz  Josef-lUhn  war  unu  seit  einer  Reihe 
von  Jahren  die  Gelegenheit  geboten,  das  Verhalten  und  die 
Itauer  beider  Röhrengattungen  zu  beobachten  und  hieraus 
Schlüsse  zn  liehen,  libschon  diese  mir  für  die  dort  gegebenen 
Imstande  absolut  richtig  sind,  so  können  sie  doch  bei  der 
Mannigfaltigkeit  des  verwendeten  Speiscwussers  und  Brennstoffes 
auch  für  andere  Eisenbahnen  von  Interesse  sein. 

Die  Kaiser  Franz  Josef-Bahn  durchzieht  nämlich  in  einer 
Länge  vun  717  km  einen  grossen  Theil  von  Xiedcrösterreich 
uud  Böhmen.  Sie  beginnt  in  Wien,  lanft  am  rechten  l'fer  der 
Ixsnau  aufwärts  bis  Tulln,  übersetzt  hier  den  mächtigen  Strom 
und  führt  Ober  Absdorf,  du  Mannhardtsgebirge  erklimmend, 
nach  Gmund.  Hier  gabelt  sie  links  nach  Kger,  diu  Studie 
Itudweis,  Pilsen  und  Marienbad  berührend  und  rechts 


Wcsscly  a  L.,  Tabor  und  Beneschau  nach  P{ag.  Auch  bat  tie 
eine  Abzweigung  von  Absdorf  nach  Krems  und  von  Budweis 
nach  Wcssely  aL. 

Auf  diesem  Wege  werden  mehrere  Flu.ssgebietc  gekreuzt 
und  mehrere  Wasserscheiden  überschritten. 

Der  Brennstoff,  welcher  verwendet  wird,  stammt  aus  dem 
Pilsner,  Kladimcr  nnd  Rakonitzer  Schwarzkohlenbccken,  doch 
werden  auch  ganz  beträchtliche  Quantitäten  Brannkohle  aus 
dem  Brüser  und  I-alkemiuer  Reviere  verwendet.  Es  ist  somit 
ersichtlich,  diiss  die  auf  die  Erhaltung  der  Siederöhren  Einfluss 
nchinendeu  Verhältnisse  in  der  That  so  grosse  Verschiedenheiten 
bieten,  als  es  dein  Beobachter  nur  immer  wuuschciiswertli 
sein  kann. 

Die  Bahn  hatte  mit  Sehluss  des  Jahres  1H*2  einen  In- 
stand »cm  123  Stück  t.ocomotivcu ,  welche  in  nachstehender 
Reihenfolge  eingeliefert  worden  sind. 


Jahr 

Stückzahl 

d<r 
l.,..-<,- 
motiven 

S  t 
der  Itöb- 

TT 

uiotive 

II  (  i  i  i 

der  Eisen- 

r<>hr«-ii 
za*aimiKii 

h  1 

der 
Mcssini;- 

rührüt» 
zusammen 

Anmerkung. 

|S6S 

15 

164 

2460 

ohne  Kapferstutirn 

:io 

161 

4'J20 

dto. 

|S7(l 

2S 

164 

45H2 

dto. 

1S7I 

ll 

164 

ICO* 

mit  Kupferstuticn 

lf--> 

i 

10<l 

G40 

.1U>. 

187:* 

1-2 

160 

3.i20 

du.. 

187'J 

7 

ISO 

I2S0 

dt«. 

l!s>0 

r, 

IN) 

dto. 

123 

16114 

4160 

Es  fällt  sofort  auf,  da*.s  iu  den  ersten  3  Jahren  von  1*6* 
bis  1*70  alle  Ix>comotiven  mit  eisernen  Röhren  ohne  Kupfer- 
stutzen,  jene  des  Jahres  1*71  mit  eisernen  Rohren  und  mit 
Kupferstutzen  versehen  waren,  wahrend  in  den  darauf  folgenden 
2  Jahren  1*72  und  1*73  die  Maschinen  Mcssintrröhren  mit 
Kupferstnt/en  und  die  in  den  Jahren  1879  und  1*30  einge- 
stellten Maschinen  Kisenröhreu  gleichfalls  mit  Kupferstutzcn 
erhielten. 

Dies  hat  seinen  Grund  in  den  Erfahrungen,  welche  in  den 
verschiedenen  Eichen  gemacht  wurden. 

Am  1.  September  1*6*  war  uäinlich  die  Strecke  Pilsen- 
Budweis,  am  I.  November  1*0!»  die  Strecke  Budweis- Egenburg 
eröffnet  worden  und  hatte  sich  bis  zum  2.1.  Juni  1870,  au 
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welchem  Tage  die  weitere  Linie  Eggenburg-Wien  dem  Betrieb 
übergebe»  wurde,  kein  Anstand  bei  den  Siederühren  ergeben. 


Von  diesem  Zeitpunkte  an  aber  trat  so  oft  Itohrrinnen  ein 
und  wurden  deshalb  so  häutig  die  Maschinen  dienstuntauglich, 
dn»s  diese  Erscheinung  zu  einer  wahren  Calamitat  einporwhs 
und  alle«  aufgeboten  werden  miisstc,  um  sie  zu  bewältigen.  — 
Diese  Krs4'heinnng  stand  aber  offenbar  in  einem  ursächlichen 
Zusammenhange  mit  der  Bcs  •hutTenhrit  des  Speisewa-sers  der 
verschiedenen  Stationen  auf  den  zulet/t  in  lietnel.  go^-tilen 
Linien.  , 

Während  dasselbe  in  der  Strecke  Pilsen-Rudweis-Kngenbnrg 
ein  recht  gutes  war,  zeigte  es  sich  auf  der  Linie  Eugenbiirg- 
Wieu  sehr  reich  an  kohlensaurem  und  schwefelsaurem  Kalk 
nnd  hat  beispielsweise  in  den  Stationen 

Tulln  12.1 

Ziersdorf  lfi,4 

Absdorf  22,9 

Wien  35.1 

Hilrtegrade  nach  Fehl  ine. 

Zum  Vergleiche  sei  erwähnt,  dass  das  Brunnenwasser  in 
Gmünd,  der  Abzweigestation  nach  Prag  auf  der  Linie  Wieu- 
Kger  3,*  Härtegrade  besitzt.  Es  ist  also  das  Absdorfer  Wasser 
sechsmal  und  das  Wiener  Wasser  Kar  mehr  als  neunmal 
so  hart,  als  jenes  von  Gmund. 

Um  das  so  lästige  Uobrriiinen  zu  beseitigen,  wurden  die 
Eisenröhren,  welche  früher  an  die  Knpferrohrwand  nnr  ange- 
staucht waren,  nunmehr  umgchürdolt.  Dieses  Mittel  half 
für  einige  Fahrten,  aber  immer  stellte  sich  das  Kinnen  der 
Rühren  bald  wieder  ein. 

Man  versah  nun  alle  Eiseuröhren  der  vorhandenen  Ma- 
schinen nach  nnd  nach  mit  Kupferstutzcti  und  die  fQr  das  Jahr 
)<7l  bestellten  lxicotiiotiven  wurden  gleich  mit  solchen  ein- 
geliefert. 

Noch  sicherer  glanbte  man,  das  Itohrrinnen  nach  dem  Bei- 
spiele der  alteren  österr.  Eisenbahnen,  der  Kaiser  Fcrdinands- 
Nordbahn,  österr.  Staatshahn,  Kaiserin  Elisabeth- Westbahn  und 
dergl.,  welche  in  jener  Richtung  wenig  Anstünde  hatten,  durch 
Einführung  von  Messingröhren,  statt  der  eisernen  zn  beseitigen 
und  so  kam  es  denn,  dass  die  in  den  zwei  nächstfolgenden 
Jahren  1^72  und  1873  von  der  Fabrik  übernommenen  I,oco- 
motiven  Messingröhren  erhielten,  welche  auch  mit  Kupfer  an- 
gestutzt waten. 

Das  häutige  Rohrrinnen  horte  auch  wirklich  anf  und  kommt 
seitdem  nur  sehr  sporadisch  und  nur  dann  vor,  wenn  das  Ma- 
schinenpersonal sehr  unaufmerksam  ist. 

Was  war  nun  die  Ursache,  dass  das  Rohrrinnen  aufgehört 
hat,  war  es  die  Anwendung  der  messingenen  Siederöhren, 
oder  war  es  jene  der  K  u  p  f  c  r  s  t  u  t  z  c  n  ? 

Um  dies  klar  zu  stellen,  bedarf  es  der  Aufscbreibiingen 
Uber  die  vorgekommenen  Fülle  des  Rohrrinnens  und  nehmen 
wir  hierzu  die  drei  letzten  Jahre,  IPSO  bis  18S2  her,  da  ans 
den  früheren  Jahren  keine  näheren  Daten  vorliegen. 

In  «liesen  Jahren  waren,  wie  erwähnt.  123  Stuck  Maschinen 
vorhanden  und  hatten  100  Stück  eiserne,  23  Stock 


Siederohren.  indem  von  den  im  Jahre  1872  und  1*73  mit 
Messing-obren  gelieferten  2t!  Maschinen  inzwischen  3  Stück 
Eisen  röhren  erhalten  hatte». 

Ks  sei  „och  bemerkt,  dass  das  Rohrrinneu  fast  nur  in  der 
Strecke  Wien -(iinUiid  vorkommt,  und  dass  auf  den  übrigen 
Linien  der  Kaiser  Franz  Josef-Bahn  diese  Erscheinung  fast  un- 
bekannt i<t. 

Es  ist  sentit  wohl  nicht  zu  bezweifeln,  dass  hier  die  schlechte 
Beschaffenheit  des  Speisewassers  ihre  unheilvolle  Rolle  spielt. 

Wird  das  arithmetische  Mittel  aus  dem  Betriebe  der  drei 
Jahre  berechnet,  so  ergiebt  sich,  da*s 

0,3  «*>  der  Maschinen  mit  Eisenröhren  und 
H.r»  -  «         -  Messingröhren 

(Ki-vn-  und  Messingröhren  mit  Kupferstutzen  versehen)  an  Rohr- 
rinnen litten,  dass  also  diese  Erscheinung  bei  Messjnxrohren 
hantiger  eintritt,  als  bei  Eiserrohren  und  zwar  verhält  sich  die 
Zahl  der  Falle  wie  100:13*;  nnd  so  »»rieht  sich  denn  die 
Ueberzeugnng  Rabn,  dass  nicht  die  Anwendung  der  Messing- 
röhren, sondern  die  der  Kupferstutzen  das  unangenehme 
und  verderbliche-  Itohrrinnen  zu  einem  seltenen  Ereignis«  ge- 
macht hat. 

Interessant  ist  hierbei  die  Thatsache,  da-s  es  nicht "regel- 
mässig vorkommt,  sondern  meist  in  einem  oder  zwei  Monaten 
gar  nicht,  nnd  dann  wieder  in  einem  und  demselben  Monate 
mcbrcremal.  so  z.  It.  im  November  13*1  4  mal  und  im  Januar 
1**2  4  mal. 

Da  min  gerade  im  November  insu  nnd  im  Januar  18P2 
grössere  Kälte  herrschte,  während  in  dem  milden  December 
1H*1  kein  einziger  Fall  des  Itobrrinnens  zu  verzeirhnen  war. 
so  liegt  es  nahe,  die  niedrige  Temperatur  in  Zusammenhang 
mit  jener  lästigen  Betriebsstörung  zu  bringen  und  wir  wissen 
ja  auch  längst,  dass  diesell«  eintritt,  wenn  bei  geheizter  Ma- 
schine durch  die  Feuerthür  oder  in  Folge  mangelhafter  Be- 
schickung des  Rostes  durch  die  von  der  Kohle  nicht  gedeckten 
Stellen  (meistens  in  Folge  ungebührlicher  Verengung  des  Blase- 
rohresi  zu  viel  kalte  Luft  an  die  Siederühren  gelangt,  und 
diese  in  der  Länge  und  im  Durchmesser  so  contrahirt,  dass 
ein  ganz  feiner  Wasserstrahl  ringförmig  zwischen  Rohr  nnd 
Rohrwand  durchgepreßt  wird. 

,lo  niedriger  die  Aus-entemperiitur  ist.  desto  leichter  wird 
die  Unaufmerksamkeit  oder  Ungeschicklichkeit  des  Maschinen- 
personales durch  das  eintretende  Rohrrinnen  constatirt  werden. 

Es  kau»  nun  nicht  überraschen,  dass  Messingrühren  leichter 
als  Kisenröhren  zum  Lecken  veranlasst  werden,  da  Robrriunen 
in  Ftdge  von  Tf  mperaturdifferenzen  eintritt  und  Messing  in 
Folge  seines  hohen  Ziukgehaltes,  (30 — 10$  Zink  bei  70— fiojfc 
Knpfer)  bekannter  Maassen  gegen  solche  sehr  empfindlich  ist. 
Da  die  Fabriken  in  neuerer  Zeit  durch  die  Concnrrenz  zu  billi- 
geren Preisen  gedrängt  wurden,  so  mag  der  Gehalt  des  billigen 
Zinks  erhöbt  und  der  Zusatz  des  tbeuren  Kupfers  reducirt  wor- 
den sein,  so  dass  man  eine  Verbesserung  der  yualitüt  nicht  ver- 
muthen  kann. 


Eine  zweite  Erscheinung,  welche  die  Regelmässigkeit  des 
Maschineudienstes  in  Folge  von  Fehlern  an  deu  Siederühren 
bisweilen  beeinträchtigt,  ist  das  »Platzen«  derselben. 
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Dies«  sogenannte  »Platzen«  besteht  eigentlich  in  einem 
Z e r <1  r Üc k e n  des  Kohrcs  durch  den  auf  dasselbe  wirkenden 
lusseron  Druck  den  im  Kessel  betindlicben  Dampfes  an  einer  i 
Stelle,  wo  die  Fleisehstiirke  im  ganzen  Umfange  nicht  völlig 
gleirh  oder  der  (Juerschnitt  nicht  ganz  kreisrund  Ist. 

Es  tritt  dann  eine  starke  0.uerschnittsveränderung  de* 
Rohres  an  der  betreffenden  Stelle  ein.  Die  kreisrunde  Form 
geht  in  eine  bisquitförmige  oder  pfirsichförmige  nber,  die  Coha- 
sioo  des  Materialcs  wird  zu  gorlug  und  es  entsteht  ein  Riss, 
durch  welchen  in  Folge  des  hoben  Dampfdruckes  das  Wasser 
aus  dem  Kessel  in  das  Kohr  tritt,  und  ans  diesem  in  den  Feuer- 
kasten und  in  den  Kauchkasten  gelangt. 

Der  Riss  erweitert  sich  bald  and  die  Menge  des  austreten- 
den Wassers  wird  grösser  und  grösser. 

Die  Speiscapparate  sind  endlich  nicht  mehr  im  Stande,  j 
so  viel  Wasser  nachzuschauen,  um  den  normalen  Wasserstand 
im  Kessel  2a  erhalten,  der  Dampfdruck  sinkt,  gleichzeitig  fangen 
in  Folge  der  Abkühlung  durch  das  austretende  Wasser  die 
übrigen  Rohren  zu  rinnen  an  und  die  Maschine  ist  nicht  mehr 
im  Stande  deu  Zog  weiter  zu  befördern,  oder  auch  nur  allein 
weiter  zu  fahren.  — 

F.inem  geschickten  Fohrer  gelingt  es  bisweilen,  in  beide 
Kaden  des  unganzcu  Rohres  eiserne  Stö[>sel  so  fest  einzutreiben, 
das»  kein  Wasser  in  den  Feuer-  und  Raocbkastcu  gelangen  und 
dass  der  Zug  weiter  gefahren  werden  kann. 

Ks  hangt  dies  aber  von  der  I-age  des  Rohres  zur  Feuer- 
thttr  ab  nnd  immer  gehört  grosse  Geschicklichkeit,  Ucbung  und 
kaltes  Blut  zur  Ausführung  dieser  Arbeit. 

Sollte  auch  diese  Erscheinung  von  dem  Material  der  Siede- 
röhren abhängig  sein  't 

Wie  die  Erfahrung  deutlich  zeigt,  ist  das  allerdings  der  Fall. 

Bei  der  Kaiser  Franz  Josef-Dahn  ist  in  den  letzten  drei 
d.  i.  1  •*■«() — 1S«2  das  Robrplatzen  bei  Messingröhren  6  mal 
S4>  oft  vorgekommen,  als  bei  Eisenröhrcn. 

Man  kann  auch  schon  ein  ähnliches  Verhältnis«  von  vom-  l 
herein  vermuthen,  da  die  absolute  Festigkeit  des  Schmiedeeisens 
3  bis  ümal  so  gross  ist,  als  jene  des  Mt^ings  und  dn  sieh  | 
bei  einem  grösseren  Zinkgehnll  das  Verhältnis*  für  das  Messing 
»  >bl  noch  ungünstiger  stellt. 

Terhalles  bei  Reaaralirea. 

Wird  das  Verhalten  der  beiden  Uohrgattnugcu  bei  Repa- 
raturen einem  Vergleiche  umerzogen,  so  ergiebt  sich  zunächst, 
ilass  bvim  Messing  das  Abluthen  der  Kupferstutzen  nicht  gut 
thonlich  ist,  ohne  dass  mindestens  das  4(iw"  lange  ennische 
Kode  des  Messingrolires  abgeschnitten  wird,  und  da  diese  Arbeit 
durchschnittlich  alle  2  Jahre  und  an  beiden  Enden  des  Rohres 
vurjrenonimen  werden  mtiss,  so  wird  hierdurch  in  10  Jahren 
da*  Rohr  um  wenigstens  4<i<»""  kürzer,  und  mnss  erneuert 
werden,  da  sich  ein  so  tauger  Stutzen  nicht  mehr  mit  der  er- 
forderlichen Sicherheit  anlöthen  hlssl. 

Hei  Kisenröhrcn  ist  dies  günstiger  und  kann  derselbe  Conus 
ir.ehreremal  benutzt  werden. 

»•■er  aad  ErkaJIiigakMtea  ier  lUkreo. 

I>ic  hierüber  bei  der  Kaiser  Franz  Josef-Iiahn  angestellten  ' 
Beobachtungen  umfassen  im  Mittel  für  Eiscurühre»  zwölf  und  | 

vi(»  «»'  «'»  f«U**>if  *"  EiM»W»w«*rM.  r-.Ur.    SSI.  H..4.   «.  Mtft  I 


für  Messingrrdiren  nenn  Jahre,  sie  erstrecken  sich  namlMi  für 
den  ersten  Fall  vom  Jahre  1871  und  im  zweiten  Fall  von 
1874  bis  incl.  1^82. 

Um  einen  richtigen  Vergleich  anzustellen,  können  aber 
für  beide  Sorten  nur  die  ersten  •)  Bctriebsjuhre  hergenommen 
werden  und  ist  liei  allen  künftigen  Vergleichen  dies  im  Auge 
zu  behalten. 

In  diesen  Perioden  standen 

13776  Stück  Eisenröhren  nnd 
417*!     «  Messingröhren, 
beide  Sorten  mit  einer  Uuge  von  4,356",  in  Benutzung.  Die 
Answechslnngskostcn  betragen  —  abgesehen  von  dem  Material 
dos  Rohres  selbst  —  bei 

Eisen     ö.  W.  fl.  o,S3H  kr.,  bei 
Mewing  «    -    -.    1,035    «    pro  Stück. 

Obwohl  schon  iu  den  Jahren  196?,  1869  und  1870  Ma- 
schinen vorhanden  waren,  so  kamen  sie  damals  doch  nur  zum 
geringen  Theile  in  Verkehr  und  wurde  deshalb  der  llegiun  des 
Betriebes  mit  1871  angenommen. 

In  der  auf  S.  12»;  fnlgendeu  Tabello  nun  sind  alle  Daten 
enthalten,  welche  zur  Beantwortung  der  Frage  nöthig  sind,  die 
an  der  Spitze  dieser  Abhandlung  steht. 

Wir  finden  in  der  Tabelle  zunächst,  wie  viele  Köhren  jeder 
Gattung  zunächst  in  jedem  ei  meinen  Jahre  ersetzt  werden 
mussten.  Nur  in  den  ersten  Jahren  bis  incl.  1*76  wurde  die 
Zahl  der  ausgewechselten  Röhren  für  jedes  Jahr  gleich  ange- 
nommen, weil  sich  die  Daten  der  Einzeljahre  aus  jener  E|«che 
nicht  mehr  mit  völliger  Sicherheit  auseinander  scheiden  Hessen. 

Ferner  sind  die  Preise  der  Röhren  voriindlich. 

Bei  der  Betrachtung  dersellien  fallt  sofort  auf.  das*  der 
Preis  der  Kisenröhren  von  ö.  W.  ti.  2,17  im  Anfange  der  sjeben- 
ziger  Jahre  auf  ö.  W.  II.  0,79  im  Jahre  1*79  tiel,  was  einer 
Preisreduction  von  64  %  gleichkommt,  während  die  Me«ing- 
röhren  von  ö.  W.  fl.  3.87  im  Jahre  1*74  auf  ö.  W.  Ii.  3.oi 
im  Jahre  lss2  zurückgingen,  was  nur  21,'»  Th  reprüsentirt. 

Es  wird  bemerkt,  dass  in  den  Jahren  1«7.">.  1*76  und 
1*77  Köhren  überhaupt  nicht  angeschafft  wurden,  sondern  dass 
der  vorhandene  Vorrath  für  den  Ersatz  ausreichte,  und  da-s 
die  Preise  für  diese  Zeit|>eriodc  daher  ans  dem  vorhergegan- 
genen Jahr  1*71  (.'Cnoininen  und  in  die  Tabelle  eing.-sel/t  wer- 
den mussten. 

Die  Preisschwankungen  jener  Epoche  sind  so  außerordent- 
licher Xutur,  dass  wir  uns  nicht  versagen  können,  dieselben 
hier  so  vollständig  aufzuführen,  ols  sie  uns  zur  Verfügung  stoben. 
Es  kosteteu  nämlich: 
1*73  Eisenröhren  II.  2,17    MessiDgröhreu  d.  4,i>8 
1*74         -  .2,11  •  •   3,  »7 

1*7:»  -    —  -  -  — 

1S76         .  *    —  -  •  - 

1*77         -  -    —  -  -  — 

187H  .     —  «  3.4t; 

1«79         «  «  0,79  -  «  3.36 

1880         .  «    1.113  -  ■  3,14 

lr-si  «  .  0,71  -  -  3.0-1 

1882         «  «    1.02  -  -  3,04 

IS -3  «  «   0.94  -  «  3.04 
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Das*  die  Eisenrohren  im  Jahre  1*73  so  theuer  waren,  hat 
wioen  Grund  in  dem  Umstände,  dass  die  betreffenden  Werke 
zu  jener  Zeit  nicht  leistungsfähig  genug  waren,  am  den  enor- 
men lledarf  rechtzeitig  zu  decken;  auch  waren  die  hierseits  zu 
machenden  Restellungen  so  wenig  umfangreich,  da«  die  be- 
treffenden Werke  sich  nicht  el>en  anstrengen  mochten,  nm  sie 
in  erhalten. 

Xaeh  dieser  Abschweifung  kehren  wir  wieder  zur  Rcspre- 
chung  der  Tabelle  zurück. 

Die  erste  Hauptabtbellung  umfasst  die  Kosten  der  neuen 
Rühren  sauimt  der  Arbeit,  die  zweite  den  Kuckgewinn,  resp. 
dessen  Werth  und  die  dritte  dio  reinen  Kosten  der  Siede- 
rohrerhaltang  nach  Abzug  des  Ruckgewinns  und  «war  einmal 
ohne  Rorücksichtigung  der  Verzinsung  nml  dann  mit  Anrech- 
nung von  5#  Zinsen  nnd  ZhiAeszinsen. 

l>a  es  sich  hier  nur  nm  die  Kosten  der  Erhaltung  han- 
delt, so  wurden  die  Zinsen  nnd  Zinseszinsen  nicht  für  die  vor- 
handenen Röhren,  sondern  nur  für  die  als  Ersatz  uöthigen 
Köhren  berechnet. 

Es  sei  noch  erwähnt,  dass  die  Iünge  der  alten  Rohren 
4,3m  und  das  Gewicht  durchschnittlich  10  kg  betrügt. 

Fahrt  man  nun  die  Rechnungen  durch,  so  bekommt  man 
in  der  18.  Colonnc  das  Scblus&rcsultat,  dass  in  den  neun  Rc- 
ohachtnngsjahren  die  Erhaltungskostcn  fOr  jedes  in  Verwendung 
behndlichc  Rohr  betragen  bei 

Eisenrohren  ö.  W.  B.  0,85  und  bei 

Messangrohren  -    -    «  3,81, 

daher  die  Kosten  sich  verhalten  wie  1 : 4,267  und  wenn  wir 
noch  dl«  Zinsen  and  Zinseszinsen  berücksichtigen,  in  der  21. 
('■■lonno  bei 

Eisenröhren  ö.  W.  fl.  1,04  und  bei 

Messingröhren  -    «    «  4,73 

ixler  die  Koste«  verhalten  sich  wie  1:4,56 

Dieses  Verhältnis»  giebt  für  die  abgelaufene  Periode,  in 
•welcher  die  Preise  namentlich  der  Eisenröhren  jene  Abnormi- 
zeigen,  welche  sich  so  leicht  nicht  mehr  wiederholen 
;len. 

Ja  man  kann  mit  einiger  Sicherheit  behaupten,  dass 
die  Preis.«  der  Eisenröhren  so  namhaft  nicht  mehr  in  dio 
Höhe  gehen,  sondern  sich  sogar  nach  abwärts  bewegen  wer- 
den, dies  aus  dem  Grunde,  weil  im  Jahre  ISH.i  in  Oesterreich- 
Ungarn  allein  zwei  neue  Röhrenwakwerke  entstanden  sind, 
welche  sich  in  kapitalkräftigen  Hlnden  Iwtinden  und  zwar: 
.las  nene  Köbrcnwulzwerk  der  königl.  ung.  Regierung  und  jenes 
des  Werkes  Witkowitz,  welches  von  liaron  Rothschild  und  den 
«•ebrOdern  (int mann  betrieben  wird. 

Da  die  deutschen  Röhrenwal/wcrke,  welche  sich  am 
Rhein  und  in  Ohersehlesicn  belinden,  cartellirt  sind  und  der 
Cartellvertrag  auch  für  Oesterreich-Ungarn  Gültigkeit  hat,  so 
war  bislang  der  Preis  der  Eisenröhren  ein  hoher. 

Die  nenen  Gsterr.-ungar.  Werke  haben  nun  die  Wahl,  cut- 
weder  dem  ('arteil  beizutreten  und  die  Preise  hoch  zu  halten 

  wobei  sie  aber  mit  dem  Mißtrauen,  welches  den  Erstlings- 

fabrikanten  stets  entgegen  gebracht  wird,  jahrelang  kämpfen 
and  sich  mit  einer  sehr  geringen  Produktion  werden  begnü- 
gen müssen  —  oder,  was  wir  für  wahrscheinlicher  halten,  sie 


werden  billigere  Offerten  machen  und  sich  anf  diese  Art  Arbeit 
sichein  —  im  ersten  Falle  wird  das  Product  keinesfalls  theurer, 
sondern  in  Folge  des  grösseren  Augenöles  aller  Wahrscheinlich- 
keit nach  billiger  werden  und  im  zweiten  Falle  wird  der 
Preis  mindestens  um  den  Hetrag  des  Einfuhrzolles,  also  ganz 
namhaft  zurückgeben. 

Wir  haben  uns  dies«  Ausführungen  erlaubt,  um  zu  unter- 
suchen, wie  sich  die  Erhaltungskosteu  der  Röhren  bei  den  gegen- 
wärtigen (und  wohl  auch  künftigen)  Preisen  gestellt  hatten, 
welche  mit  einiger  liercehligung  als  ziemlich  uortnule  bezeich- 
net werden  können. 

Die  unteren  zwei  Zeilen  der  Tabelle  sind  genau  so  wie 
die  übrigen  berechnet,  nur  mit  dem  Unterschiede,  dass  die  im 
Jahre  i*>s3  gültigen  Preise  in  jedem  Jahre  zu  Grunde  gelegt 
wurden.  Unter  dieser  Voraussetzung  nun  würden  die  Erhaltungs- 
kostcn per  Rohr  in  deu  neun  Rcobachtungsjahrcn  betragen  haben: 

bei  Eisen  ö.  W.  fl.  0,44  kr.  und 

«    Messing   2,89  « 

oder  die  Kosten  verhalten  sich  wie  1:6,52  und  mit  Ilerechnuiig 
der  Ziusen  und  Zinseszinscn 

bei  Eisen  0.  W.  fl.  0,53  kr.  und 

«  Messing  -    -    «   3,73  « 

d.  i.  die  Kosten  verteilen  sich  wie  1 : 7,02. 

Diese  Art  der  Rerechnung  ist  wohl  nicht  allgemein  üblich, 
aber  doch  richtig,  wenn  es  sich,  wiu  im  vorstehenden  Falle, 
darum  bandelt,  zu  untersuchen,  wie  hoch  die  Erhaltung  der 
Röhren  an  und  für  sich  zu  stehen  kommen  bei  bereits  verhan- 
delt* I/Ocomotiven. 

Wäre  aber  erst  zu  entscheiden,  welche  Gattung  Rohren 
bei  Xeubeschaffung  von  Locomotiven  zu  wählen  sei,  so  uiusste 
selbstverständlich  auch  das  gesammte  A  nlagscapital  in 
den  Calcul  einltezogen  werden. 

Diese  Rerhnunir  ist  durchgeführt  und  sind  die  Resultate 
in  der  nachfolgenden  TaMle  ersichtlich  gemacht  worden. 


(irsaaiulkuslrn  drr 


Tabelle  II. 
Slrderabre  wibread  drr  erslea  t  Jahre. 


Auswechslung 


Knstt  n  i  u  (i  11 1  <l  ••  11 


Jahr 


PH.»  s-it? 


sä«  j     e*t     Gesinnte     g  f- 
Mete,  V-M 

 fl- '  kr    Xacb  den  Preisen  v.  J,,l.r  I  ' 


»)  E  i «  -  n  r  •>  h  r  <r. 

Stück. 


1*71 

bis 

1«;;» 


1*74 

Iiis 


in  11  y,s 


0  91  7.117,70 
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Auch  in  dieser  Tatalle  wurden  durchweg  die  all  Normal-  | 
preise  betrachteten  Materialauschaffungskosten  vom  .lahre  18*3 
zu  Grunde  gelegt  und  zwar  nicht  «Hein  beim  Ankaufspreise 
»Umtat liclier  Rühren,  sondern  auch  bei  den  in  den  neun  Iteob- 
achtuugsjahre»  nötliigen  Krsiltzen. 

Nach  dieser  Ilereebnnng  kostet  nun  die  Krlialtung 

der  Eisenwaren  ö.  W.  H.  2,79 

und  die  Krhaltung 

der  Messingröhren     .    .    .    .    ü.  YV.  rt.  11,04 
und  die  Gesammtunterhaltungskosten  inel.  Zinsen  und  Zinses- 
Zinsen  de>  Anlageeapitals  verhalten  sich  bei  Ki-en  und  Messing 
wie  1 : 3,90 

das  heisst:  Messingröhren  kosten  mit  Berücksich- 
tigung de»  A  ti  lag  ein  |i  i  t  a  ls  und  des  Rückgew  in  lies 
in  der  Kr  halt  ung  nahezu  4  mal  so  viel  als  Kisenröh- 
ren. wenn  man  die  Verhältnisse  der  Kaiser  Franz  Josef-Hahn 
zu  Grunde  legt. 

Es  möchte  im  ersten  Augenblick  überraschen,  dass  hei 
Berücksichtigung  Ton  Zinsen  und  Zinseszinsen  der  Aulage- 
kosten  ilie  Differenz  der  Erhaltungskostcn  kleiner  wird,  als  ohne 
dieselbe,  wo  sie  circa  das  71  ;  fache  tatriigt. 

Dies  kommt  aber  von  dem  Umstände  her.  dass  die  Anlags- 
kosten  bei  Messing  nur  etwa  3  mal  so  hoch  sind  als  bei  Eisen 
und  von  dem  ferneren  Umstände,  dass  die  Zinsen  und  Zm ver- 
zinsen im  Vergleich  zu  deu  Übrigen  Kosten  des  Ersatzes  be- 
trächtlich überwiegen,  somit  die  Differenz  sich  dem  Verhältnisse 
1:3  immer  mehr  nähern  niuss. 

Verlassen  wir  die  Verlialtnisszahlen  und  gehen  zu  abso- 
luten Ziffern  übor.    Wenn  es  sich  z.  It.  handeln  würde  um 


10(10  Eoromotiven  mit  je  Hin  Röhren  von  lm  Ulc-pe.  so  hatten 
wir  es  mit  160000  Stock  Rühreu  zu  thun.  deren  Anschaffuugs- 

kosten  bei  Messing  ö.  W.  «.  1,920000 

und       •    Kisen  -    .    -  601000 

ausmachen. 

Die  Differenz  der  A  nschaffungskosten  betragt  daher 

D.W.  «.  1,31» 000 
und  da  die  Krlialtungskosten  in  den  ersten  ü  Jahren 
fl.  1,765600  bei  Hessing  und 

fl.  4  45  Mit  i  bei  Eisen  ausmaclien,  so  resultirt  ein  Betrag  von 
tt.  1,3'Joooo  als  Unterschied  oder  |>ro  Jahr  von  fl.  140606. 

Nach  diesem  Dnrchsi  Imittc  berechnet,  würde  man  bei  den 
1600OO  LocomotrfOL,  welche  auf  unserem  Planeten  den  Verkehr 
vermitteln,  jahrlich  nahezu  4<i  Millionen  .Mark  mehr  aus- 
zugeben haben,  wenn  man  statt  Kisen  das  t heuere  Messing  zu 
deu  Siederöhren  verwenden  wurde. 

SfUiMfelgenigea. 

IHe  vorstehend  angeführten  Thatsachen  fuhren  zu  dem 
Schlüsse,  dass  unter  den  obwaltenden  Verhältnissen 

1)  die  eisernen  Siederühren  gegen  das  Rohrrinucn  vorthcil- 
bafter  sind,  als  die  messingenen. 

2)  dass  bei  Eisenröhren  das  Platzen  viel  seltener  vorkommt, 
als  bei  Messingröhren. 

8)  dass  die  Dauer  der  Kisenröhren  eine  beträchtlich  grös- 
sere ist, 

4|  dass  bei  Messing  röhren  die  Anschaffungskosten  etwa  drei- 
mal und  die  Krhaltunzskosten  beinahe  viermal  so  gross 
sind,  als  bei  Kisenröhren. 


Ueber  Tragfedern  -  Brüche  an  Eisenbahn  -  Fahrzeugen 

Dnnaj.  Abtheilungs-liigeiiienr  in  lU-uth'-n.  oberschb'sien. 


Es  herrscht  die  Ansicht,  dass  die  vielen  au  Eisenbahn- 
fahrzeugen vorkommenden  lilatt-Tragfedern-Rrüche  hauptsächlich 
Folge  von  Bahnoberban-Mangeln  sind.  Ich  war  auch  dieser 
Ansicht,  bis  mich  Berichtigungen  der  Keder-Bruehflächeu  und 
durch  Federbrüche  veranlasste  resultatlose  Streckenrevisionen 
hinwiesen,  die  HntiptTttCfct  in  den  Kedern  selbst  zu 
suchen.  Selten  fand  ich  ganz  frische  Brüche,  meistens  aber 
eingerostete  Anbrüche  (alte  Rissej  und  deutlich  sichtbare  Fehler 
der  Federn.  Diese  Fehler  waren  verschieden.  In  den  »Uber- 
Bruchflüchen  zeigten  sich,  nicht  von  Rost  herrührende, 
Schichten  Adern,  auch  lilasen  und  erbsengrosse  fremd« 
KiscnstQckchen.  Die  letztgenannten  Fehler  waren  selten,  oft 
aber  waren  auf  jeder  Rruchfliiche  deutlich  sichtbar,  eine  oder 
mehrere,  stets  von  der  Oberflache  des  Federbhittes  ausgehende, 
scharf  begrenzte,  bohiicnfünutge,  ganz  glatte,  schwarz-,  roth- 
(Mler  blau-braune ,  oder  auch  schwarz-blaue  Flecke  von  ver- 
schiedener Grosse  uud  Form,  nicht  Rostflecke,  von  welchen  der 
llruch  strahlenförmig  und  manchmal  auch  ringartig  ausging. 
Die  Bruihtlacheti  waren  oft  ganz  frisch  bis  auf  den  Fleck,  bezw. 
Flecke,  oft  wieder  waren  die  Hecke  umgeben  vou  eingerosteten 
In  nebenstehender  Skizze  (Fig.  07)  ist  in  natürlicher 


Grösse  der  llruch  eines  Federbhittes  dargestellt,  wie  er  ähnlich 
am  meisten  vorgekommen  ist  und  vorkommt. 

Um  diese  Flecke  naher  zu  charakterisiren,  benenne  ich 
sie  »Pfauenaugen«  der  Aehulichkrlt  wegen  mit  den  Angen  der 
Pfauenfedern.  Diese  Augen  entstellen  unzweifelhaft  bei  der 
Fabrikation  der  Federn.  Ich  halte  sie  für  Risse,  in  welche 
die  Hamme  eindringt,  und  welche  bei  der  Abkühlung, 
ziisammenzuschw eissen,  sich  dicht 

Fig.  i!7 


dicht  und  klein,  dass  sie  nicht  gesehen  werden  und  beim  ge- 
bräuchlichen Anklopfen  mit  einem  Hammer  sich  nicht  bemerk- 
bar machen. 

An  einer  beinahe  neuen  gebrochenen  Feder  habe  ich  ein- 
mal ganz  frische  Bruchtlilclien  vorgefunden,  judoch  mit  vom 
Rande  ausgehenden  I.arkHeeken,  woraus  unzweifelhaft  hervor- 
ging, dass  die  neue  Feder  einen  Riss  hatte,  in  welchen  beim 
I-ackiren  Farbe  eindrang. 
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Aus  den  bisher  beschriebenen  Erscheinungen  kann  man 
mit  grosser  Wahrscheinlichkeit  w hli essen,  dass.  weun  noch  die 
l'rsaehe  der  vorgefundenen  alten  Anbrüche,  der  Einrostang 
wegen,  nicht  mehr  ermittelt  werden  konnte,  diese  Anbruche 
zum  srossen  Thcil  bereits  bei  der  Herstellung  der  Federn  ent- 
standenen Kisson,  bezw.  Pfauenaugen  nnd  sonstigen  Fehlern  zu- 
zaschreiben  sind.  Da  jedoch  hier  nur  Wahrscheinlichkeit  und 
nicht  Cewissheit  vorliegt,  will  Ich  die  alten  Anbruche  keiner 
weitereu  Erorteruns  uutervieben. 

In  folgender  Tabelle  sind  alle  in  den  leuten  4  Jahren  auf 
der  mir  zugetheilten  Strecke  (tot.  10  Meilen  Hauptstrecke  und 


3  Meilen  Nebenbahnen,  20  Meilen  (lesanimtgleisläugf)  ttntige- 
fundenen  Tragfedembrnche  detaillirt  angeführt.  Diese  lirtii  he 
sind  nicht  nur  an  Fahneugen  der  eigenen  Bahn,  sondern  auch 
an  Wagen  fremder  Bahnen  und  an  Postwagen  vorgekommen. 

An  den  betreffenden  Federn  war  gewöhnlich  nur  Ein  Platt, 
manchmal  2,  seilen  :t  oder  4,  nur  ein  einzigesmal  waren  mehr 
Platter  gebrochen.  Diesen  letzteren  Fall  werde  ich  nachlier 
naher  angel>en.  Es  ist  auffallend,  dass  nicht  immer  das  oberste 
Platt  brach,  sondern  die  Peihenfolge  der  gebrochenen  Matter 
ganz  verschieden  war. 
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Aua  dieser  Tabelle  ist  zu  ersehen: 
In  jedem  Jahre,  ohne  Ausnahme,  sind  die  meisten  Bruche 
in  der  kalten  Jahres/eil  vorgekommen,  eine  Erscheinung, 
die  bekanntlich  auch  bei  UaitreifenbrDchen  constatirt  ist: 
iu  der  heissesten  Jahreszeit  dagegen  haben  die  wenigsten 
Brache  stattgefunden. 

In  den  FrObjahrstnonatcn  der  letzten  3  Jahre  haben  nicht 
mehr  Bruche  stattgefunden,  als  in  den  Monaten  August, 
September  und  Ottoher  dieser  Jahre  —  nnd,  wenn  auch 
im  Marz  und  April  1J>M0  viele  (15  resy.  10)  Federn  ge- 
hrochen sind,  belinden  sich  darunter  nur  2  frische  HrtUbe, 
die  aber  noch  im  Winter,  uamlich  am  6.  und  («.  Marz, 


.1  IHe  wenigsten  Pruchfläcben  waren  frisch  (ungefähr  1  r;  der 
Gesatniotzabl),  die  meisten  (nahezu  die  Hälfte  der  C.esammt- 
zahl»  zeigten  Fehler,  meistens  Pfauenangen. 

4.  Beim  itangiren  haben  viele  Brüche,  beinahe  1  .,  der  C.e- 
zahl,  statigefonden. 


5.  Bei  Zogen  der  IIau|Ptbahn  sind  zwar  I  1  rmal  so  viel 
Federn  sebrochen.  wie  auf  den  Nebenbahnen,  dafür  aber 
ist  erstere  mehr  als  3 mal  so  laug,  wie  die  anderen  zu- 
sammenfloß) und  es  verkehren  auf  der  Ilaui>thnhn  viel 
mehr  Zöge,  als  auf  den  Nebenbahnen.   Ks  sind  demnach 
verhältnismässig  viel  mehr  ItrQchc  auf  den  Nebenbahnen, 
als  auf  der  Hauptbahn  vorgekoninien. 
Die  1.  dieser  ,"i  Ersiheinnuticu  ersieht,  dass  Killte  Fcder- 
bruehe  begünstigt  bezw.  verursacht,  iheils  indirect  durch  un- 
gOnstige  Wirkung  anf  den  Olierhau,  theils  direct,  schädlich 
wirkend  auf  das  Fedcramntcri.il.  Federstahl.    Ich  sage,  »verur- 
sacht«, weil  auch  die  frischen  Brüche  meistens  in  der  kniton 
Jahreszeit  vorgekommen  sind. 

Die  2.  Erscheinung  widerleg  ein  schieden  die  Anfangs  I»- 
sagte  Ansicht,  da  bekanntlich  bei  unserem  Klima  das  Frohjahr, 
so  zu  sagen,  der  Prohirstuiu  für  jeden  Eisonbahnoterbatt  ist. 

Die  3.  verstärkt  diese  Widerleguug  und  siebt  gleichzeitig 
als  Hanptnrsache  der  Prüehe  Feierfehler  an.    Dieses  Uesnltat 
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ist,  das  wichtig*!'1,  denn,  ist  einmal  die  wirkliche,  nkht  ver- 
meintliche, Hauptursachc  gefunden,  werden  sich  auch  Mittel  um) 
Wege  rinden,  dieselbe  zu  beseitigen. 

Da  wir  es  beim  Uangiren  mit  geringer  Geschwindigkeit  zu 
thun  habeu,  widerspricht  auch  die  4.  Krscheinung  genannter 
Ansicht,  sie  zeigt  aber  auch,  wo  eine  gewichtige  Nehenursache 
zu  suchen  ist. 

Die  5.  Krscheinung  könnte  man  als  Gegenbeweis  aufluvsen, 
deun  bekanntlich  werden  Nebenbahnen  sparsam  ausgeführt  und 
sparsam  unterhalten,  weshalb  die  Vermiithuug  nahe  lüge,  dass 
bezüglich  in  Kode  stehender  Nebenbahnen  die  Sj»arsamkeit  zu 
weit  getrieben  wurde.  Dieser  Auffassung  widerspricht  aber  die 
That.saehe,  dass  in  4  Jahren  auf  allen  Nebenbahnen  zusammen- 
genommen, was  aus  später  folgender  Tabelle  zu  ergehen  ist, 
nur  10  frische  Brüche  vorgekommen  sind.  Ausserdem  ist  zu 
berücksichtigen,  dass  diese  Hahnen,  mit  Ausnahme  einer  2  km 
langen  Hahn,  auf  welcher  nur  gemischte  Zuge  verkehren,  nur 
nach  benachbarten  Kohlengruben  führende  Gleise  sind,  welche 
so  langsam  befahren  werden,  das*  Oberbaumängel  gesunde  Federn 
nicht  zum  Bruche  bringen  können. 

Man  könnte  annehmen,  und  ich  habe  es  früher  als  selbst- 
verstündlich  betrachtet,  dass  alle  vorkommenden  frischen  Brüche 
nur  vermeidlieben  und  unvermeidlichen,  durch  den  Oberbau 
veranlassten  ungewöhnlich  starken,  plötzlichen  Beanspruchungen 
der  Federn  zuzuschreiten  sind.  Die  nachstehende  Tabelle 
widerlegt  aber  eine  derartige  Annahme,  indem  sie  zeigt,  dass 
beim  Rangiren,  trotz  der  geringen  Fahrgeschwindigkeit,  sogar 
mehr  (18)  frische  Brüche  vorkamen,  als  (Ifi)  bei  Zügen  der 
Hauptbahn.  Die  auf  Herz-  und  Kreuzungsstückett  vorkommen- 
den Schlage  sind  niemals  so  bedeutend,  dass  sie  bei  geringer 
Fahrgeschwindigkeit  fehlerlose  resp.  nicht  angebrochene 
Federn,  zum  Bruche  bringen  könnten. 
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Aber  anch  d«e  Iii  frischen  Bruche  uuf  der  Hauptbahn 
kann  man  nicht  au^chlies-slich  dem  Oberbau  und  der  Kalte  zu- 
schreiben, weil  bekanntlich  Kederstahl  eine  Gattung  (inss-Stahl 
ist  und  weil  Stahl,  ebenso  wie  Kisen,  mit  der  Zeit,  in  Folge 
vieler  Vibrationen  resp.  FrvhQttcrtingen.  die  Structur  und  mit 
ihr  die  I Leistungsfähigkeit  ändert. 

Ich  habe  noch  3  besondere  Fülle  anzufahren,  welche  da« 
bisher  Frwiesene  bekräftigen. 

1.  Unter  den  in  den  Tabellen  angegebenen  frischen  Brüchen 
hat  Klner  stattgefunden  au  einer  frisch  eingezogenen  neuen 
reder.  bevor  noch  der  Wagen  von  der  Stelle  geschoben 
wurde.  Ich  kann  mir  dies  nicht  anders  erklären,  als 
dass  das  gebrochene  Blatt  so  sehr  gehattet,  spröde  war, 
dass  es  s-iwar  dem  Drucke  des  leeren  Wagenkasteiis  nicht 
genügend  widerstehen  konnte. 

2.  Im  Winter  ist  in  einem  Kohlenzuge  auf  einer  Nebenbahn 
(Secundarbetrieb)  an  2  beladonen  Wagen  je  eine  Feder 
gebrochen.  Beide  Brüche  waren  frisch.  Die  darauf 
folgende  Streckcnrevision  hat  keinen  Mangel  ergebeu,  die 
Kalte  war  anhaltend,  der  Bettuugskür]ier  war  gefroren, 
an  dem  Oberbau  wurde  woebeulang  nichts  geändert. 
Dessen  ungeachtet  sind  auf  dieser  Bahn  lange  keine 
Brüche  mehr  vorgekommen.  Diese  beiden  frischen  Brüche 
sind  demnach  auch  nur  den  Federn  und  der  Kälte  zuzu- 
schreiben. Die  gebrochenen  Blatter  waren  also  entweder 
zu  hart,  oder  ihre  ursprüngliche  Leistungsfähigkeit  hatte 
sich  mit  der  Zeit  zu  sehr  verringert. 

3.  Unlängst  wurde  an  einem  Herbsttage  ein  Wogen  mit 
Stückkohle  beladen,  wobei  jeilcs  Stück  direct  mit  der 
Hand  von  geringer  Höhe  in  den  Wagen  geworfen  wurde. 
Nachher  wurde  der  Wagen  mittelst  I'ferd  vorgezogen,  wo- 
bei  eine  Feder  derart  brach,  als  wiire  sie.  so  zu  sagent 
aus  Olas.  Nur  dns  IIuuptMatt  blieb  ganz,  das  2.  war  in 
5.  das  :!.  iu  4,  das  4.  in  2,  das  ö.  iu  ä.  das  ti.  in  3, 
das  7.  iu  I,  das  S,  in  3  Stucke  gebrochen,  darunter 
mehrere  unter  10  ■""'laiig.  Wenige  Bruche  zeigten  Fehler 
und  alte  Anbrüche,  die  meisten  waren  frisch.  Die  Trag' 
lähinkeit  des  Wngcns  war  lixiookg.  er  war  jedoch  mit 
l(».">os  kg  gleichmässig  beladen.  Dieses  ''cbergewicht 
reichte  au*  die  7  unteren  Blatter  in  2t!  Stücke  zu  zer- 
splittern, wahrend  das  Hauptbhtt  allein,  nachdem  es  die 
Verstärkung  beinahe  ganz  verloren  hatte,  dennoch  den 
auf  die  ganze  Feder  fallenden  Theil  der  I-ist  ertrug,  wo- 
bei sie  sich  sehr  stark  durchgebogen  hatte.  Der  Wagen 
mit  dieser  Feder  war  bereits  seit  1*70  im  Betriebe  und 
erst  4  Wochen  nach  der  Hauptrevisiou.  Die  betreffenden 
Blätter,  auch  die  frisch  gebrochenen,  hatten  also  mit  der 
Zeit  ihre  Leistungsfähigkeit  verloren,  ohne  dass  .lies  be- 
merkt wurde. 

Ausser  den  bish«-r  erörterten  F.igensehaften  des  Materials 
und  Feldern  sind  auch  2  ('oiistructionsfeliler  Ursache  Iwzw.  Mit- 
ursache  von  lVderbrüchen. 

Das  sogenannte  Stiftloch  in  der  Mitte  jedes  Federbluttes 
ist  der  erste  dieser  Fehler. 

Trotzdem  jede  Blatttragfeder  in  der  Mitte  durch  den  Trag- 
federbund oder  dnreh  Blatten  mit  Schrauben  umspannt  und  fest- 
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gehalten  wird,  kommen  dennoch  Brüche  vor  durch  das  Stift-  An  vielen  Federn,  meistens  aber  an  Personenwagen  und 

loch  hindorch.  I-eUteres  ist  demnach  unzweifelhaft  Ursache  [  alten  Güterwagen,  ist  ein  zweiter  Construrtionsfchler  vorhanden, 

des  betreffenden  Bruches.    I>icsc  ISrOche  sind  uacbtheiliger  ab  |  nämlich  das  zweite  Blatt  ist  sugespitzt  und  kurzer  als  da«  Iiaupt- 

audere.  weil  nie,  dnreh  den  Hund  gedeckt,  selten  bald  bemerkt  Watt.    Es  hat  dies  zur  Folge,  dass  ziemlich  oft  der  nicht 

werden,  sondern  erst  nachdem  starke  Verschiebungen  resp.  ein  unterstützte  Tlieil  des  Hanptblatles,  meistens  dicht  am  Ilänge- 

Heransfallen  eines  halben  Ulan«  stattgefunden  haben.  glied,  abbricht. 


Bekanntlich  lasst  sich  der 
sprüiigllch  geraden  Trägers  durch  die  Formel 

K 

ausdrucken,  in  welcher  K  die  spez.  Spannung  der  am  meisten 
gespannten  Faser,  welche  in  der  Entfernung  y  vom  Schwerpunkt 
des  Profile*  liegt,  und  E  den  Elasticitätamodul  bezeichnet. 

Falls  der  zu  biegende  Stab  ursprünglich  schon  etwas  ge- 
bogen war,  und  zwar  an  der  zu  biegenden  Stelle  bereits  den 
besass,  so  gilt  die  Beziehnng 
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Das  Biegen  von  Schienen  und  Trägern. 

Von  Ingenieur  L.  Vojacek,  Smirlinv-I'rag. 
«<  eines  ur 
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Untersuchen  wir  welche  Uadlcn  (<>,)  in  einem  solchen  Falle 
einer  ursprünglich  schon  auf  (»=)  100Ou,  500m,  300"",  20Om, 
KM»»  SO™,  10»  und  2,5»  Radius  entsprechen,  so  erhalten  wir 
nach  der  obigen  Formel  der  Reihe  nach 
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in  welcher  Formel  j»,  den  bei  der  spez.  Spannung  K  erhaltenen 
Radius  bezeichnet.  M  bedeutet  das  Moment  der  äusseren  Kräfte. 

Diese  Formeln  gelten  freilich  bloss  bis  zur  Elaaticitäts- 
grenze.  indem  sich  bei  Ucbcrschreituug  derselben  die  Gesetze 
der  Deformation  nicht  mehr  nach  der  heutigen  Festigkeitstheorie 
richten,  und  daher  jeder  prfleiseren  Berechnung  bis  heute  un- 
zugänglich sind. 

Hingegen  ist  es  sehr  leicht  zu  bestimmen,  wie  weit  man 
di«  bezügliche  Tragerpartie  abbiegen  muss,  damit  die  ElasticiUSts- 
grenze  überschritten,  d.  h.  eine  bleibende  Biegung  im  kalten 


1 

39  ^  2,5 


2,35»  etc. 


Diese  Rechnungsresnltate  stimmen  noch  ganz  mit  der  Er- 
fahrung überein.  Man  ersieht  daraus,  wie,  um  bleibcude 
Biegung  zu  erzielen,  die  Barren  anfangs  verbältnissraa-ssig  viel 
stärkere  Biegungen  erhalten  müssen,  während  sich  bei  bereits 
krumm  gewesenen  Barren  die  Radien  der  elastischen  Grenzen 
von  den  Anfangsradien  nicht  viel  unterscheiden. 

Es  lasst  sich  in  dieser  Weise  auch  leicht  übersehen,  wie 
die  schärfste  Krümmung,  bei  welcher  bereits  die  bleibende 
Biegung  anfangt ,  mit  der  spezifischen  Maxitnalspannung  zu- 


Znstande  erreicht  werden  kann.    Man  darf  keinesfalls  erwarten,    sammenhängt.    Aufgabe  des  Kaltbiegens  ist,  diese  Grenze  um 


da**  dabei  schon  die  Festigkeit  des  Materials  leideu  wird.  Be- 
kanntlich lässt  sich  i.  It.  ein  dicker  Draht,  wenn  man  ihn  vor- 
sichtig biegt,  mehrmals  hin  und  her  abbieget!,  ohne  an  seiner 
ursprünglichen  Festigkeit  zu  leiden;  ja  es  giebt  Fälle,  wo  bis 
zu  einer  gewissen  Grenze  die  Festigkeit  dadurch  ähnlich,  obwohl 
aber  unbedeutend,  vergrossert  wird,  wie  durch  das  Hämmern 
oder  Walzen. 

Nehmen  wir  bei  einer  Stahlschiene  unseres  schweren  Normal- 
profils,   welche  flach   gebogeu   werden   soll    »=  2  200000, 
K  —  1T"0.  und  y  —  3  (in  Kilogramm  und  Centime!«™),  so  ist 
2  200000.3 
'•'=      170Ü       ^  nind3S,d.b. 

eine  gerade  Schiene  kann  an  irgend  einer  Stelle  bis  auf  39M 
Radius  gebogen  werden,  ohne  eine  bleibende  Abbicgung  dadurch 
zu  erleiden,  —  sobald  diese  Biegung  vorsichtig  geschieht. 


Weniges  zu  übersteigen  und  den  so  erlangten  Zustaud  Uber  die 
ganze  Barre  stetig  zu  vcrthcilen.  Im  Falle  das  nicht  geschieht, 
so  muss  notwendiger  Weise  eine  succes^ive  Verknickung  ein- 
treten, welche  das  Material  beschädigt  und  in  jeder  Beziehung 
viel  »eiliger  rationell  erscheint. 

Wenn  wir  die  Art  und  Weise,  in  welcher  die  biegenden 
Kräfte  zum  Angriff  gelangen,  betrachten,  so  können  wir  zwischen 
der  Belastungsweise,  welche  in  beiliegender  Fig.  »'.8  und  der- 
jenigen, welche  in  Fig.  Hfl  versinnlicht  erscheint,  unterscheiden. 
Es  fragt  sich,  welche  Belastungsweise  rationeller  ist  ? 

l>abei  gehen  wir.  um  mit  der  bekannten  Theorie  rechnen 
zu  können,  vorläufig  bloss  zur  FJastieitätsgrenze  und  nicht  weiter. 
In  Fig.  fi*  entsteht  bekanntlich  in  der  Mitte,  bei  C,  der 
PI 


kleinste  Radius  = 


EJ 


Die-e  Stelle  wird  in  doppelter  Wiw- 
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angestrengt:  l.  In  der  I.&ngenrichtung  mit  K  kg  pro  1  <|cm  in 
I'l 

maximo,  wobei  K  =  ....  und 


W 


In  der  (juerrichtung  mit 


2P 


kg  pro  1  qcm,  wenn  lutmlich  F  den  Überschnitt  bedentet. 

In  Fig.  ti'.i  hingegen  erscheint  das  Maxiumluioincnt  zwischen 
den  Stutzen  C  und  D  constant  und  =  C  .  a.    Der  Radius  in 
On 
KJ  ; 


C  und  I»  ist  {>« 


die  Anstrengung  pro  1  uem  1.  Inder 


iJJngenrichtung  in  C  und  D  ist  =       und  2.  In  der  yuer 


richtung 


Wenn  F  und  0.  einander  gleich  «arm,  so  musste  die  Bc- 
lastungsweise  ad  2  entschieden  vortheilliafter  sein.  In  der  Wirk- 
lichkeit verhalt  es  sich  jedoch  anders. 

Fig.  r.8. 

A  * 

I' 


-  / 


V 

Fi«.  <;o. 


/  _ 


• 


Im  ersteren  Falle  erhalten  wir  nach  der  obigen  Formel 

1  I 

und  im  zweiten  «,  = 


im  r 


yWK 


beides 


in  den  Punkten  C  und  I),  Fig.  f!S  und  fi!>,  —  Wollen  wir  in 
beiden  Fullen  die  gleichen  Radien  erhalten,  so  niuss  PI  =  (Ja 
sein.    Die  grösstc  Totalanstrengung  ist  daher  im  ersten  Falle 

nud  im  zweiten 

,      .,-  .  /  o.  V      V  I'l  r  ,  /i'l  i  V 

n-vCwJ+O0"v(w>i+(vf)- 

Sobald  nnn  1 2a,  sn  muss  daher  die  zweite  Itel.istnngs- 
wi'iso  (selbst  mich  innerhalb  der  Kla.sticitütsgrenzet  entschieden 
ah  nachtheiliger  bezeichnet  werden.  Setzen  wir  z.  B.  W  =  20 
nnd  F  =  trxjcm  (ungefähr  schweren  Stahlschieneti  entsprechend) 


5 


»o  erhalten  wir, 
eingesetzt  werden: 


200™,  t>,  =  80'-,  y  = 
die  bezüglichen  Wertbe  in  Centinietcrn 


I 


V.  45 


1 


3  .  29  .22.  10-' n  20OOO 


Q.l*  Jj_ 
Ii  .  2<t  .22'.  YÖ5  20000 


(In  beiden  Füllen  setzen  wir  ca.  90""  lange  liiegapparate  voraus.) 


Durch  Auflüsnng  dieser  (ileicluingen  erhalten  wir: 
P  =  Hin  kg. 
y=  7M7.5  kg. 

Durch  F.insetzeu  dieser  Werth«  in  die  üben  gefundenen 
Ausdrücke  für  s,.  und  s,4  erhallen  wir  in  Iwideti  Fallen  für 
dies,.  Spannungen  495  kg:  dies«  Spannungen  sind  demnach  ge- 
nau gleit  Ii. 

Sobald  aber  eine  bleibende  Biegung  erfordert  wird,  so  be- 
dingt das  in  allen  Füllen  Ueberschreitung  der  Klastieitatsgrenze. 
und  folglich  mus-  auch  die  Anstrengung  der  a"u«»crstcn  Faser 
grosser  »ein,  als  es  für  gewöhnlich  erlaubt  ist.  Das  verursacht 
jedoch  keine  Schädigung  der  Festigkeit,  wenn  es  geschickt  aus- 
geführt wird;  unter  Umstandet!  kanu  ein  ähnlicher  Vorgang  die 
Festigkeit  noch  vergrossern. 

Gerade  so,  wie  jeder  Stab  bei  der  geringsten  Anstrengung 
brechen  musste,  —  oder  ander*  gesagt :  Gerade  so.  wie  keine 
elastische  Biegung  möglich  wäre,  wenn  es  keine  Elasticitit  gäbe.  — 
gerade  so  wäre  wieder  keine  bleibende  Biegung  oder  bleibende 
!  Deformation,  ohne  das  Fliesten  des  Material«  möglich.  Nor 
|  solche  Körper,  welche  ein  Fliessen  zeigen,  lassen  in  diesem  Zu- 
stande auch  eine  bleibende  Deformation  zu.  Körper,  weiche 
im  gewissen  Zustande  kein  Flieden  zeigen,  müssen  erst  so  be- 
bandelt werden,  damit  sie  tiiessen,  im  Falle  man  sie  bleibend 
deformiren  will,  wie  z.  B.  das  Holz,  welches  man  mit  heissero 
Dampf  zu  diesem  Zwecke  behandeln  man  etc. 

Andererseits  weiss  man,  das*  ein  Draht  mehrmals  kalt  ge- 
bogen werden  kann,  ohne  an  »einer  Festigkeit  irgend  etwas  ein- 
zubüßen, obwohl  jede  Biegung  ein  Ueberscbreiteu  der  Klastiei- 
tatsgrenze bedingt. 

Heim  fliesenden  Material  ist  eine  Elasticitätsgrenze  im 
strengen  Sinne  gur  nicht  vorhanden,  sondern  jede  elastisch« 
Deformation  bedingt  eine,  wenn  auch  so  kleine,  bleibende 
Deformation.  Um  die  Gesetze  der  bleibenden  Deformationen 
mathematisch  zu  bestimmen,  müsste  man  er»t  das  Fliessen  besser 
studiren  ah  es  bisher  der  Fall  war.  Die  Gesetze  der  ablieben 
Klasticitutstheorie  sind  in  diesem  Falle  gänzlich  unanwendbar. 

So  viel  kann  jedoch  mit  Sicherheit  behauptet  werden,  das« 
eine  kontinuirliche  Fortsetzung  eines  und  desselben  Fliessnngs- 
zusMndes  Uder  die  ganze  Unge  des  m  biegenden  Stabes  jeden- 
falls vortheilliafter  ist,  als  ein  siicecsmes  Knicken.  Das  letzteie 
bedingt  kleinere  Itadien  und  grössere  Anstrengung  an  den  An- 
grlff»punkton  und  vermindert  die  Anstrengung  zwischen  denselben. 
Fs  ist  daher  vom  theoretischen  Standpunkte  die  Biegmaschine, 
Patent  I..  Vojace  k unbedingt  vortheilliafter,  als  alle  die- 
jenigen Biegmascliioeu,  welche  ein  successives  Einknicken  der 
Schienen  bedingen. 

Aus  diesem  Anlass  mnss  auch  die  vom  Herrn  Ingenieur 
Sehrabetz  (im  Organ  ls*:;,  S.  177)  aufgestellt«  Behauptung 
entschieden  als  ungerecht  bezeichnet  werden.  Ks  heisst  dort 
wörtlich:  »Ks  wurde  darauf  Rücksicht  genommen,  dass  an  den 
Stellen,  an  welchen  der  Apparat  auf  die  Schiene  wirkt,  da« 
Mj»^  der  Drehung  nicht  überschritten  wird  —  wie  dies  bei 
einer  in  jüngster  Zeit  erschienenen  Biegvorrichtnng  der  Fall  ist, 
bei  welcher  die  mittlere  Kulte  das  Material  der  Schiene  an  der 


')  Iiescliriebon  and  aligeblld.-t  im  Organ  lS»i  S. 
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AngntT»:elle  zerstören  musa  (die  leichtesten  Schienen  ausge- 
nommen», wen»  die  zur  Biegung  nothige  Spannaug  in  der  Schielte 
<  zo  :tft  kg  per  cmo  angenommen»  durch  diese  Rolle  her- 

vorgerufen wird.« 

l>orch  die  Schrabetz-Mascliine  mnss  jedenfalls  eine 
frühen-  Spannuug  hervorgerufen  werden,  an  den  .Stat*]Mmkten. 
wenn  eine  Meidende  Wirkung  erzielt  werden  toll.  Man  kann 
»ich  davon  sehr  leicht  ohne  viel  Rechnung  Qhenteugen,  wenn 
man  «neu  starkeii  Draht  iiimmt  und  denselben  einmal  so  zu 
verbiegen  sucht,  dam  an  jedem  F.ndc.  in  einer  kleinen  Ent- 
fernung der  Daumen  unterlegt  wird,  wahrend  man  mit  den 
Zeigefingern  die  Verblegung  au  den  beiden  kurzen  Enden  her- 
vorzubringen  sucht,  (wodurch  also,  wie  bei  System  Schrabetz, 
der  zwischen  beiden  Stutzpunkten  liegende  Theil  elastisch  an- 
gestreng  wird ) .  —  and  dass  man  im  nnderen  Falle  die 
Biegung  des  Drahte«  bloss  mit  einer  Hand  hervorbringt,  indem 
man  da*  eine  Ende  festlullt  und  mit  der  Hand  «der  mit  irgeud 
einer  Vorrichtung,  deren  beide  Angriffspunkte  weiter  von  ein- 
ander «leben,  den  Draht  angreift  und  in  diesem  Zustande  die 
Vorrichtung  über  den  Draht  wegzieht.  Diese«  einfache  Experi- 
ment, welches  das  Schienenbiegen  sehr  gut  veranschaulicht .  wird 
wohl  zur  Stützung  der  hier  aufgestellten  Behauptungen  ganz  gut 
genügen. 

I>er  niegaiiparat  Patent  I..  Vojitcek  ist  bereits  in  einigen 
Hundert  Fallen  in  den  meisten  Eisen bahnlilndern  der  Welt  in 
Anwendung  und  es  »erden  damit  Schienen  jeder  Grösse,  von 


60""  bis  I40m"  Höhe,  ohne  Anstund  gebogen,  ohne  da«*«  je 
eine  Klage  In  Bezug  auf  die  Materialfesstigkeit  vernommen  w-rden 
I  wäre.  —  Ich  selbst  habe  öfters  versuchsweise  Stahlsehienen  liin- 
l  uuil  hergebugen,  ohne  einen  Eiutlus»  auf  die  Festigkeit  l>emcrkt 
!  zu  haben,  sobald  das  Material  diesst,  d.  h.  schmiedbar  und 
dehnbar  ist.  Werden  hingegen  alte  Schienen  genommen,  welche 
aus  schlechten)  Material  hergestellt  und  ganz  spröde  sind,  und 
werden  solche  Schienen  nicht  voraus  geglüht,  so  miK>eu  sie  sehr 
vorsichtig  behandelt  werden.    Dabei  kennen  die  Schienen  so 
leicht  »ein  wie  sie  wollen,  sie  können  mich  eine  ziemliche  absolute 
Festigkeit  und  ElasliciUt  besitzen  (Giisseisen ).    Sobald  sie  im 
kalten  Zustande  nicht  fliesseu,  so  werden  sie  gar  keine  bleibende 
Biegung  annehmen,  sondern  bei  angestrengter  Operation  wie 
i  Knochen  zerbrochen. 

Was  schliesslich  das  Abbiegen  noch  gewissen  Tabellen  an- 
belangt, so  weiss  jeder  Praktiker  wie  es  sich  damit  verhall. 
Selbst  wenn  die  Schienen  von  ganz  gleichem  Material  hergestellt 
waren,  so  ist  eine  schneller  erkaltet,  als  die  andere,  ja  oft  ist 
eine  und  dieselbe  Schiene  an  verschiedenen  Stellen  langsamer 
oder  schneller  erkaltet,  oder  aoeh  war  sie  krumm  und  verbogen 
bei  der  Geburt  und  wurde  erst  gerade  gerichtet  ehe  sie  zur 
Präsentation  kam  u.  s.  w.  Man  kann  daher  keinesfalls  von 
den  Schieneu  erwarten,  dass  sie  sich  laut  Vorschrift  biegen, 
wohl  aber  von  den  Arbeitern,  dasa  sie  wissen  sollen,  wann  eine 
Schiene  eine  bestimmte  Ilogenfonn  erlangt  bat  oder  nicht. 
Smichov.  im  Februar  1SS4. 


Dampftenderbremse  und  Schnellbremse  für  Wagen 

v.in  0.  A.  A.  Middelburg1,  Mnwhincnli.  triclisch<-f  <l.-r  IhdUndi  sehen  Kivnbahn-i;es.ll.<haft. 
(HUr/n  KSg.  I    3  auf  Taf.  XXI  und  Vis.  1«  n.  l«a  auf  Taf.  XXII.) 


Die  Anwendung  von  durchgehenden  Brcrossystcmen  bei 
Guter-  '»der  gemischten  ZUgen  wird  wohl  immer  oder  mindestens 
ih»-h  lange  ausbleil>en.  Verbesserung  der  Handbremse  ist  also 
jetzt  wie  zuvor  wünschen«« erth. 

In  erster  Reihe  wird  das  Augenmerk  auf  die  Tenderbremse 
gerichtet  sein. 

Das  grosse  Gewicht  des  Tenders,  der  gute  Zustand,  worin 
diese  Bremse  durch  den  regelmässigen  Gehrauch  sich  in  der 
Ki  cel  befindet  und  die  Schnelligkeit  womit  er  sofort  nach  dem 
Bemerken  irgend  einer  Gefahr  angezogen  werden  kann,  veran- 
lagten mich  zu  versuchen,  eine  gute  haltbare  Dampfrohrver- 
Undnng  zwischen  I.ocomottvkesscl  und  Tender  herzustellen,  nm 
die  Bremse  des  letzteren  mittelst  Dampfdruck  zu  bedienen. 

Nach  den  Versuchen  mit  Kupferspirulen  und  Kaut.schuk- 
vhUu'hen  stellte  es  sich  heraus,  dnss  ein  nicht  zu  kurzes  ge- 
rade*, einmal  senkrecht  gebogenes  Kupferrohr  genagt,  bei  gleich- 


zeitiger Anwendung  der  G  raet" sehen  Kuppelung  zwischen  I,oeo- 
m«'tive  uud  Tender,  wolsei  ein  seitliches  Spiel  verhindert  wird. 

Der  Mechanismus  der  Tenderbretnse  besteht,  wie  Fig.  1  —  3 
Taf.  XXI  zeigt,  aus  einem  Damptcy  linder  A  und  Vertheilungs- 
«.  hieber  B.  Bei  nicht  angezogener  Bremse  befindet  sich  Dampf 
na  »seiden  Seiten  des  Kolbens. 

.  E..'ib.kn»..(rn.    X«,  Mf..    SM   H-T..I.   i  K.Ii 


Durch  dio  Kolbenstange  wird  die  Oberfläche  des  Kolbens 
mr  derselben  verringert,  mithin  ist  hinter  dem  Kolben  ein 
I.'i'berdruck  vorhanden,  welcher  ihn  stets  nach  vorn  drückt. 
Wird  jetzt  durch  Bewegung  des  Vcrtueilungs-.rhiclH.-rs  der  hintere 
Theil  des  Cylinderi  mit  der  Atmosphitre  in  Verbindung  gesetzt, 
so  wird  der  Kolben  durch  den  Dampfdruck  nach  hinten  und 
werden  die  Bremsklötze  gegen  die  Räder  godrOckt. 

Der  Gesammtdruck  der  Bremsklötze  ist  gleich  dem  Gewichte 
des  gefällten  Teuders. 

Durch  Offnen  oder  Schlies.se»  der  Ventile  a  und  b  kann 
der  Dampf  aus  dem  Bremse}  linder  in  die  Atmosphäre  entwei- 
chen oder  in  den  Tender  fliessen  und  dort  condensiren. 

Das  letztere  geschieht  in  der  Regel  und  zwar  so  lantte  bis 
das  Wasser  für  den  Gebrauch  der  Strahlpumpe  zu  heiis-  werden 
würde.  Die  Handhabe  c  des  Vcrtheihingsschicher*  ist  in  der 
Nahe  des  llandbrcmshebcls  d,  welcher  fnr  den  Nothfrill  beibe 
halten  bleibt,  angebracht,  wird  also  vom  Heizer  liedient. 

Diese  Einrichtung  bat  sich  viele  Jahre  bewahrt  nn.l  ist 
oder  wird  an  allen  Katigir-  und  Gnterxnk"d»cotii"li«eii  der  Hol- 
lAndischen  Balm  angebracht. 

Die  verbessert«  Wagenbremse,  welche  sich  haupt sachlich 
au  Gepäckwagen  eignet,  ist  auf  Taf.  XXII 

ls 
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Fig.  lrt  und  16  a  dargestellt.  Die  Bremse  soll  möglichst  schnell 
in  Wirkung  treten  um)  stets  ilire  Maximalleistung  erreichen. 

Da»  erstere  Ziel  ist  in  verschiedener  Weis«  erreicht,  ent- 
weder durch  Verkürzung  des  Weges  der  Kraft .  welche  die 
Bremse  anzieht,  oder  dadurch,  da.«»  die  Bremsklötze  angedrückt 
werden  durch  die  Lösung  eine»  vorher  aufgezogenen  Gewichte» 
resp.  einer  vorher  gekannten  Feder. 

Eine  Maxinialwirknng  ist  nher  in  den  letzteren  Füllen  nicht 
zu  erreichen,  weil  das  Gewicht  resp.  die  Spannung  der  Feder 
constant  bleibt,  wahrend  beim  Iceren  oder  wenig  beladenen 
Wagen  die  Hader  festgestellt  werden,  soll  beim  ganz  beladenen 
Wagen  eine  nicht  zu  geringe  Bremswirkung  veranlasst  werden. 
Um  da*  Feststellen  der  Hader  und  daraus  folgende  Verminde- 
rung der  Bremswirkung  zu  vermeiden,  wurde  vor  vielen  Jahren 
die  sehr  verbreitete  Constructiou  erdacht,  das  abwechselnde 
Wagengewicht  nutzbar  zu  machen,  den  Druck  der  Bremsklötze 
zu  begrenzen  und  nicht  grösser  werden  zu  lassen,  als  nöthig. 
um  die  Hader  noch  vor  Stillstehen  zu  schätzen. 

Bei  dieser  Construetkin  erfordert  das  Anziehen  aber  immer 
noch  mehr  Zeit  als  bei  den  vorhergenannten  Constnictionen,  wo 
dies  durch  das  Fallenlassen  eines  Gewichtes  resp.  Urnen  einer 
Feder  bewirkt  wird. 

Ich  habe  nun  vor  ein  Paar  Jahren  an  mehreren  Gc|iUck- 
wagen  die  hier  naher  zu  beschreibende  Construction  angebracht, 
welche  sich  seitdem  gut  bewährt  hat. 

Das  Bremsen  erfolgt  durch  den  Druck,  welche  das  Gewicht 
des  ganzen  Wagenkastens  mit  einer  Uebclübersetzung  von  1 :  1 


auf  die  Klötze  ausübt.  Durch  Uten  einer  Klinke  ».der  Abheben 
eines  Ilakens  fällt  der  Wagenkasten  bis  die  Klötze  das  Rad 
erreichen  und  sich  dagegeu  pressen.  Die  Klinke  »der  Haken 
fassen  au  das  Had  d  Ober  dem  Brem>bock  am  Bremsersitz. 

Die  Sto*swirkung  durch  zu  schnelle  Bewegung  wird  durch 
den  Widerstand  eines  Kolbens  e  vermindert,  der  in  einem  mit 
Glycerin  gefällten  Hohre  f  eingeschlossen  ist.  Die  Bewegung 
ist  so  regulirt.  das»  die  Bremse  mit  voller  Kraft  innerhalb 
4  Secunden  angezogen  ist. 

Das  I,Om:ii  der  Bremse  geschieht  durch  du«  in  die  Höhe- 
heben  des  Wagenkastens  und  wird  da/u  das  Rad  d  in  der  beim 
Utecii  der  Bremse  gebräuchlichen  Hichtung  gedreht.  Dabei 
wird  die  Zahnstange  g  gehoben  uud  der  Druck  auf  die  vier 
Angriffspunkte  Ii  der  Kastenträger  abertragen.  F.in  Verstellen 
der  Bremsklötze  bei  allmählicher  Abnutzung  erfolgt  mittelst 
Stellschraube  mit  Muttern  i. 

Dimensionen  der  Zahnräder. 
Had  a        Had  b        Had  c 
Theilkreivllalbmcsser     .    4*  lü-'  32 

Theiluug  25,13  25.1h  25, 1H 

Zabnezahl  12  4*  8 

Radstand  4,  r,<  in- 
Gewicht des  unl»elasteteu  Wagens')  .    .  7,140kg 
Gesammtes  llcbelverhflltniss     ....  I:ii20ca 
Udofähigkeit  3,ooiikg. 


und  Tr*gfcd<rn. 


Die  Eisenbahn-Universalhaclce.    D.  R.  P. 


Von  den  in  letzterer  Zeit  aufgetauchten  neuen  Üahngcräth- 
sohaften  verdient  die  Eisenbahn-Fniversalhako  Beachtung,  da 
diesell«  sich  nach  mehrjährigem  Gebrauche  und  nach  einer 
neuerdings  vorgenommenen  Verstärkung  uud  Vereinfachung  gut 
bewährt. 

Ks  liegt  dieser  Construction  der  Gedanke  zu  Grunde,  die- 
jenigen Theile,  welche  einer  Abnutzung  durch  den  gewöhnlichen 
Gebrauch  unterliegen,  auswechselbar  zu  machen,  so  dass  damit 
die  vielfachen  störenden  und  gewöhnlich  mangelhaft  in  Dorf- 
Schmieden  ausgeführten  Reparaturen  wegfallen. 

Gleichzeitig  ist  damit  der  Vortheil  verbunden,  dass  je»ler- 
zeit  das  Gerttth  entweder  in  ciue  Stupf  hacke.  Breit  hacke  oder 
Spitzhacke  verwandelt  werden  kann,  einfach  durch  Einschieben 
eines  cutsprechenden  Einsatzes  in  den  Schuh.  Da  zeitweise 
grössere  Mengeu  Stopfhacken,  zu  anderen  Zeiten  mehr  Spitz- 
hacken gebraucht  werden,  so  ist  diese  Verwandelharkeit  von 
wesentlichem  Nutzen,  denn  die  Anzahl  der  Geriithe  kann  in 
Folge  dessen  auf  ein  Minimum  reducirt  werden. 

Es  muss  hei  dieser  Gelegenheit  darauf  hingewiesen  werden, 
dass  die  gewöhnlichen  Combinationen  aus  Spitz-  und  Stopfhacke, 
Spitz-  und  Breithacko  u.  s.  w.  nicht  zu  empfehlen  sind.  Eiuev 
theils  sind  dieselben  für  Gleisregulirungsarbciten  überhaupt  zu 
schwer,  nndernüieils  tindet  einseitige,  ungleichmassigc  Abnutzung 
statt  uml  bekommt  dadurch  das  Gerath  ein  Uebergewicht  nach 


der  am  wenigsten  benutzten  und  deshalb  schwersten  Seite,  was 
die  Uandmuskeln  des  Arbeiters  auf  die  Dauer  ausserordentlich 
ermüdet,  also  seine  Uistuugsfühigkcit  beeinträchtigt. 

Uuivcrsalhacke 
Fig.  70.  nh  f pilzhacke 


Qucrschn-  u    l<  Stopfer 


Breithacko 


Die  Universalhacke  (s.  Fig.  70)  besteht  aas  einem,  aus 
Stahlguss  hergestellten  Schuh,  der  mit  Ungwiulhe  versehen  ist, 
in  welche  der  dreikantige  Einsatz  geschoben  wird.  Da  sich  in 
der  Nutho  ein  Keil  befindet,  (der  ursprünglich  verschiebbar. 
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neuerdings  aber  Her  Einfachheit  halber  fest  mit  dem  Hacken-  j  Der  Preis  der  completten  Stopfbaeko  (Schuh  mit  Einsatz)  stellt 
korper  in  Form  einer  schiefen  Ebene  verbanden  ist)  so  klemmt  sich  z.  B.  auf  3,50  >!.,  der  einfeine  Einsatz  dazu  anf  *(•  Pf., 
sich  hier  jeder  Einsatz  so  fest,  als  ob  er  mit  dem  Schuhe  ans  also  kaum  soviel,  ab  da«  VerMäblen  einer  Stopfhacke  kt*tct. 
einem  Stück  bestände.  Einige  Hammerschlage  auf  das  hintere  Auch  die  soliden,  ans  Stahl  geschmiedeten  Einsätze  für  die 
Ende  lösen  indew  die  Verbindung  sehr  leicht  wieder.  Die  Zu-  Spitz-  und  Breitbacke  werden  zu  entere«  ben.l  billigen  Preisen 
sammensetzung  ist  also  so  einfach  wie  möglich.  abgegeben.  Es  steht  hiernach  zu  erwarten,  da**  dieses  einfache 

Die  Anfertignng  und  der  Vertrieb,  in  der  verbesserten  und  and  zweckmässige  Werkzeug  sich  bei  der  Streckenregulirung 
verstärkten  Gestalt  wird  neuerdings  durch  die  Maschinenfabrik    dauernd  einbürgern  wird.  — g— 

in  Varel  a.  d.  Jade.  Grossberzoptlmm  Oldenburg,  wahrgenommen.  | 


Betrachtungen  über  die  Zweckmässigkeit  der  von  den  Prenssischen  8taatsbahnen  eingeführten 
Radrelfenbefestlgung  an  Eisenbahn-Fahrzeugen  vermittelst  eingelegter  Sprengringe. 


Von  Ing-eaoal, 

(Hierzu  Fig.  1 


Die  Sicherheit  eines  Eisenbahn-Fahrzeuge«  ist 
von  seinen  Achsen  abhängig.  Mit  diesen  Worten  leitet  Wähler 
«eine  Abhandlung  über  Achsen,  deren  Dimensionen,  Formen  der 
Achsschenkel,  Material  und  Fabrikation  Capitel  III,  2.  Theil 
de»  Handbuchs  für  Speeielle  EUenbahn-Technik  ein. 

Es  lässt  sich  dieser  Satz  wohl  nicht  mit  Unrecht  noch 
durch  die  3  Worte  »und  seinen  Radreifen«  ergänzen. 

Wenn  auch  in  Folge  der  Verwendung  von  besserem  Ma- 
terial, was  nicht  zum  geringsten  Theile  den  in  letzter  Zeit  aus- 
sachgemässen  Untersuchungen  mittelst  der  Zerreiss- 
zu  verdanken  ist,  die  das  Fahrzeug  oder  den  Zug 
Radreifenbrache  und  lose  gewordenen  Radreifen  in 
den  letzten  Jahren  nicht  in  so  erschreckender  Anzahl  wie  ehe- 
dem vorgekommen  sind,  so  sind  die  in  Folge  derselben  ent- 
standenen Unfälle  und  Itctriebsrtörungcu  immer  noch  zahlreich 
genug,  um  die  Berufenen,  und  hierzu  rechnet  jeder  Techniker, 
zur  Untersuchung  der  Ursachen  der  genannten  Dcfecte  zu  ver- 
anlassen und  zur  Auffindung  von  Mitteln  zur  Verhütung  der 
dadurch  leicht  entstehenden  schweren  Unglücksfalle  anzuspornen. 

Die  in  umfassender  sach-  und  zweckentsprechender  Woise 
angestellten  Cnsseler  Versuche  halien  in  eelatanter  Weise  die 
Ueberlegenheit  von  in  sich  geschlossenen  Klammcrringen,  wenn 
dieselben  richtig  angeordnet  sind.  gegenüber  jeder  Art  Itefestigiing 
mit  Theilringen  dargethan.  Ebenso  liat  sich  gezeigt.  da«s  der 
warm  mit  Schrumpf  auf  krfiftigem  Itadstero  aufgezogene  um) 
mit  eingeklemmtem  offenem  Spnrring  versehene  Radreifen  den 
an  ihn  gestellten  Anforderungen  am  liebten  entsprach. 

Auf  (.rund  dieser  Erkenntnis  konnten  die  beiden  Itcfesti- 
gungsarten.  mit  denen  der  grösste  Theil  der  sämmtlichen  be- 
züglichen ('•Instructionen  mehr  oder  weniger  Aehnlirhkeit  hat, 
zur  Einführung  empfohlen  werden".  Es  wurde  dementsprechend 
die  zuletzt  genannte  Refest igungsart  seitens  der  preußischen 
Staatsbahncn  für  die  mit  Speichen  versehenen  Kader  adoptirt, 
««.fort  zur  Durchführung  der  Maassiiahmen  geschritten  und  die- 
•*\\,r  n>  energisch  betrieben,  das»  bei  einigen  Verwaltungen  schon 
jetzt  2(> — 25*,  sammtlicher  Radreifen  mit  eingelegten  doppelten 
nnd  einfachen  Sprengringen  versehen  «ein  werden.  Kann  nun 
auch  über  den  Werth  dieser  neuen  Befestigung  bei  der  Kürze 


in  ätraMburjr  im 
auf  Taf.  XXIII.) 


der  Zeit,  welche  seit  ihrer  Einführung  verstrichen  ist,  ein  um- 
fassendes, unanfechtbares,  alle  Redingungen  und  Thatsachen  er- 
örterndes Urthcll  selbstredend  nicht  gefallt  werden,  so  steht 
doch  nach  den  vorliegenden  Erfahrungen  srhoD  fest,  dass  sowohl 
die  Hoffnung  der  Optimisten,  welche  In  der  neuen  Befestigung 
ein  absolut  sicher  wirkendes  Mittel  gegen  die  Zertrümmerung 
des  Reifens,  das  Wegfliegen  der  Stocke  desselben  und  die  Mög- 
lichkeit der  Ausnutzung  des  Reifens  bis  zur  zulassigen  Minimal- 
starke  sahen,  als  auch  die  entgegenstehende  Ansiebt  der  Pessi- 
misten nicht  in  Erfüllung  gegangen  ist,  noch  wahrscheinlich 
gehen  wird. 

Betrachten  wir  nun  zur  Erhärtung  des  Gesagten  das  Ver- 
halten der  Sprengring-Reifenbefestigung,  und  von  dieser  allein 
soll  hier  die  Rede  sein,  innerhalb  der  vier  Jahre  seit  ihrer 
Einführung  näher. 

Es  zeigt  sich  dabei  die  nachweisliche  Thatsache.  dass  von 
den  damit  anf  Wagenräder  anfgeüogejien  Helfen  ein  relativ  ge- 
rinuer  Prozentsatz  mit  intakt  gebliebenen  Sprengriniren,  erheb- 
licher tangentialer  und  kaum  merklicher  seitlicher  Verschiebung 
lose  geworden,  ein  annähernd  gleicher  Prucentsatz  wegen  Sprin- 
gen, An-  und  Ausbrüchen  an  Kcrv  oder  Spurkranz  ausgesetzt 
»erden  musste. 

Für  Locomotivcn  stellt  sich  det  Procentsatz  der  wie  ol>en 
lose  gewordenen  Radreifen  ungünstiger,  der  gesprungenen  und 
der  wegen  An-  und  Ausbrachen  ausgewechselten  Reifen  erheb- 
lich ungünstiger  als  bei  den  Wagen,  wie  die»  bei  der  geringen 
Inanspruchnahme  dieser  Fahrzeuge  nicht  anders  m  erwarten  war. 

Etwas  günstiger  gestalten  sich  diese  Verhältnisse,  wenn  die 
mit  zwei  Sprengringen  aufgezogenen  und  defei  t  gewordenen 
Keifen  ausser  Betracht  bleiben.  In  den  meisten  Fallen  hat  der 
Sprengring  beim  Springen  oder  I^cwerden  des  Reifens  ein  Ab- 
fliegen desselben  vom  Radstern  verhütet. 

Leider  ergeben  jedoch  noch  immer  die  Fälle  einen  zn  hohen 
Pro, entsalz,  in  welchen  die  neue  Befestignng  mittelst  eines 
Sprengrings  den  an  sie  gestellten  Anforderungen  nicht  oder  nur 
theilweise  entsprochen  hat  und  die  Zertrümmerung  des  Reifens 
und  Ringes  schon  vor  dem  Stillstand  des  Zuges  erfolgte,  der 
Falle  nicht  besonders  zu  gedenken,  in  welchen  der  Heifenhroch 

ja. 
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aller  Wahrscheinlichkeit  narb  mittelbar  oder  unmittelbar  iler 
Construction  und  ihrer  Ausführung  selbst  znzuschreilien  ist. 

Es  rltlrfte  Verfasser  somit  wohl  auf  Grund  des  Angefahrten 
Iww.  des  M-bori  vorliegenden  Materials  die  umsehende  allge- 
meine Behauptung  aufstellen. 

AU  richtig  darf  auch  wohl  angenommen  werden,  dnss  die 
Betriebssicherheit  durch  Verbesserung  der  in  Rede  stellenden 
Coustrurtimi  oder  Einführung  einer  anderweiten  noch  erhöbt 
werden  kann. 

Ken  Vorschlägen  zur  Verbesserung  sollte  jedoch  du»  Er- 
kenneQ  und  Erkeniienwollen,  sowie  eine  Beleuchtung  der  der 
Befestigung  anhaftenden  Mangel  und  der  hei  der  Ausführung  zu 
vermeidenden  Fehler  vorausgehen.  Jenes  setzt  Verfasser  bei  { 
allen  seinen  Collegeii  Curaus  und  will  mit  seinen  schwachen 
Kräften  diese*  letztere  v»m  praktischen  Standpunkte  atis  unter 
Ausschluss  jeder  theoretischen  Berechnung  verstichen.  Sollte  er  • 
Irrthttmer  vorbringen,  so  wird  er  Richtigstellungen  mit  Freuden 
eutgeKeii  nehmen,  wie  er  auch  in  dem  Bewußtsein,  die  Sache 
angeregt  zu  haben,  sein»  Befriedigung  tiudet. 

Bei  den  nun  folgenden  Untersuchungen  handelt  es  sieh  in 
der  Hauptsache  um  einen  Vergleich  der  neuen  von  den  preußi- 
schen Staats-  uml  dun  Reichsbahnen  eingeführten  Sprengring- 
befestigung gegenüber  der  bei  anderen  Hahnen,  «.  B.  ausländi- 
schen, angewandten  Befestigung  mit  durch  den  Kadstorn  gehen- 
den Schrauben  und  seitlich  angebrachtem  Reifenansatz,  wobei 
weicher  Stahl  als  Beifenmaterial  gedacht  ist.  Dementsprechend 
drangen  »ich,  dem  diese  Materie  Untersuchenden  drei  Haupt-  , 
fragen  auf: 

1.  Wird  durch  die  neu  eingeführte  Rufest  igimgsart  das  Lttse- 
werden  der  Keifen  verhindert  und  eine  Verschiebung  in 
tangentialer  und  axialer  Richtung  unmöglich  gemacht  ? 

2.  Wird  durch  dieselbe  der  Bildung  vou  yuer-  und  I.ang- 
brtlcheu  entgegen  gearbeitet,  oder  eine  bessere  Ausnutzung 
der  Reifendicke  erzielt,  oder  ist  in  der  Herstellung  der 
Befestigung  oder  der  Beanspruchung  des  Materials  in  Be> 
zug  auf  Festigkeit  der  Keifen  ein  Fortschritt  zu  constatircnV 

3.  Wird  durch  die  neue  Befestigung  l>ci  Quer-  und  Lang- 
brüchen ein  Abfliegen  der  Bandagen  verhüte»  und  ist  seit 
Einführung  derselben  die  Betriebssicherheit  der  Fahrzeuge 
gestiegen  V 

Vor  dem  Aufziehen  wird  bekanntlich  der  Reifen  auf  seiner 
inueren  Fläche  unter  einem  Winkel  von  !»(>"  gegen  seine  Seiten- 
flachen  und  sein  seitlicher  Ansatz  unter  einem  spitzen  Winkel, 
beide  Winkel  den  Abdrehungeu  des  Radsternes,  auf  welcheu  er 
geschrumpft  werden  soll,  entsprechend  abgedreht. 

Der  Durchmesser  des  Reifens  wird  hierbei  unter  Berück- 
sichtigung der  Eksth-itut  des  Materials  zur  Krzieluug  einer 
kraftigen  Beihung  zwischen  Reifen  und  Stern  um  ca.  In,m  pro 
1000"""  geringer  gedreht.  Wird  uun  der  gewünnte  uml  über- 
gezogene Reifen  in  Folge  schlechter  Arbeitsausfohning  sich  au 
einem  Tunkte  seiner  Sehrumpfflilche  mit  »lern  Stern  zu  früh  Inv 
rühren  oder  an  dem  mich  Aussen  gerichteten  Umfang  der  ge- 
ringeren dort  vorhandenen  Masse  wegen  aufschrumpfen,  so  wird 
leicht  ein  kleiner  Zwischenraum  zwischen  Reifcnausatz  und  Rad- 
stern entstehen.  Vor  dem  Anwärmen  war  in  die  innere  Bau- 
dagcnflachc  eiue  Nute  eingedreht,  deren  eiue  dem  Spurkranz 


zugekehrte  Seite  der  Reifen- Seitenfläche  parallel  lauft,  deren 
andere  aber  im  Vorhält niss  von  1  ,„  bis  '  „  dagegen  geneigt  ist. 

Wird  bei  dieser  Arbeit  nicht  in  der  sorirsamsteu  Weise 
vorgegangen  und  seitens  der  Dreher  aus  Bequemlichkeit  mit 
spitzem  Stahl  gearbeitet,  so  wird  nach  dem  F.inlegen  des  Spreng- 
ring« durch  das  I  ehernaminern  des  Nervs,  zumal  hei  sprödem 
Material,  leicht  ein  Haarriss  entstehen,  der  den  (Jrund  zu  plötz- 
lichem Reisson  an  die-er  Stelle  giebt. 

Wöhle r  sagt  in  oben  angezogener  Vnellc  »Sprünge  l Fugen, 
Bisse  i  in  Gussstablaehsen .  besonders  aber  solche,  welche 
radial  in  die  Achse  gehen,  pflanzen  sieb,  wenn  sie  im  Schenkel 
liegen,  beim  Gebrauche  der  Achsen  nllm&hlirh  fort.« 

Dasselbe  dürfte  »ohl  auch  für  diese  radial  in  die 
Bandage  gehenden  Bisse  (ieltnng  haben,  da  die  Hohe  der  Be- 
anspruchung des  Materials  hier  eine  der  der  Achse  ithnlicbc  ist. 

Weil  diese  Haarrisse  durch  den  Sprengring  gegen  die 
Atmosphäre  dicht  abgcM-hlossen  werden,  so  tiudet  ein  Rosteu  in 
der  spater  entstehenden  mikroskopisch  feinen  Spalte  nicht  statt, 
wohl  aber  leicht  eine  Täuschung  über  das  Alter  des  Risses  hei 
der  Untersuchung. 

Viele  der  beobachteten  Ausbruche  am  Spur- 
kranz, welche  seitens  der  Eisenbiibn-Teehrliker  lediglich 
«•biechtem  Beifenmaterial  oder  darin  vorhandenen  l.angrissen 
zugeschrieben  werden,  finden  hierin  ihre  natürliche  Erklärung. 

In  die  so  erhaltene  Nute  wird,  wie  schon  gesagt,  der 
Sprengring  eingelegt  und  der  oberstehende  Nerv  durch  Hämmern 
kalt  beigexogen.  War  es  nun  schon  nicht  leicht,  einen  aus 
alten  Reifen  gedrehten  Sprengring  zur  richtigen  Anlage  an  den 
Radstern  zu  bringen,  so  ist  es  nur  sehr  schwer  ausführbar,  den 
gewalzten,  Olingens  zäheren  Sprengring,  der  seiner  Form  wegen 
beim  Biegen  selbst  mit  guter  Biegmasehinc  leicht  wieder  schief 
wird,  zum  guten  Anliegen  am  Radstern  zu  bringen.  Es  wird 
im  Gcgcutheil  der  Ring  in  der  Nute  luftdicht  einnepresst  wer- 
den, mit  seinem  vorstehenden  Theile  aber  vom  Radstern  ab- 
stehen, oder  gegen  den  Radstern  drücken,  dann  aber  in  dem 
Reifen  nicht  festsitzen.    (Siehe  Skizze  Fig.  1  Taf.  XXIII.) 

Wird  zur  Vermeidung  dieses  Uebelstandes  die  Nute  erst 
i  nach  dem  Aufziehen  des  Reifens  eingedreht,  so  ist.  da  der 
Keifen  in  Spannung  liegt,  die  Entstehung  von  Haarrissen  noch 
;  weit  wahrscheinlicher.    Von  obiger  Tbatsacbe  kann  man  sich 
|  durch  Anschlagen  au  den  Sprengring  und  Autlegen  des  Fingers 
leicht  aburicugcn. 

Ks  werden  in  beiden  Füllen  somit,  auch  bei  dor  sorgsamsten 
Arbeitsausführung,  kleine  Baume  zwischen  Ring,  Reif  und  Rad- 
stern kaum  ausbleiben. 

Winl  nun  ein  solcher  Reifen  lose  o  ler  durch  Springen  ge- 
lockert, so  wird  der  Reifen  in  beiden  Richtungen,  sowohl  tangential 
wie  axial,  wenn  auch  in  der  letzteren  nur  nnmerklich  verschoben. 

Bleibt  das  l.osesoin  läimene  Zuit  nnlwmerkt,  was  bei  der 
Schwierigkeit  des  Erkennen*  bei  dieser  Construction  leicht  mög- 
lich ist,  so  werden  die  auf  den  Reifen  wirkenden  Stösse  immer- 
während auf  den  Sprengring.  von  diesem  in  die  Nute  und  auf 
den  Nerv  Uliertrngen  uml  dort  zerstörend  auflrelen. 

Sic  werden  um  so  gefährlicher  seiu,  je  mehr  Spielraum 
zwischen  Keifennerv  und  Sprengring  durch  Beiziehen  in  kaltem 
Zustande  auszufüllen  blieb. 
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Versuche,  welche  auf  der  Reichseisenbnhn  angestellt  worden, 
haben  ergeben,  da»  eine  Anschwellung  Tim  I"""  zum  Festhalten 
Je«  Sprengrings  vollständig  genügt. 

Bleibt  nun  ein  loser  Reifen  längere  Zeit  im  Betriebe,  so 
mnl  die  seitliche  Verschiebung  immer  grosser  und  schliesslich 
zum  Bruch  des  Heifennervs,  dessen  Material  durch  das  kalte 
t'ebertiümmern  schon  t  heil  weise  zerstört  ist.  fuhren. 

Die  vorkommenden  lose  gewordenen  und  am  Nerv  ausge- 
brochenen Reifen  scheinen  den  Vorgang  in  der  geschilderten 
Weise  zu  hestft(ige.ii. 

Da  der  Mittelpunkt  A  (Fig.  2  Taf.  XXIII»  de»  Schieneu- 
kupfes  der  höchste  Punkt  der  Schiene  ist,  so  kann  man  »ich 
deo  Druck  de»  Fahrzeuges  auf  diesen  reducirt  und  den  Reifen 
als  Kur|>er  von  der  Basis  A  B  zwischen  «Schiene  und  Radstern 
eingemauert  denken. 

Für  die  am  äussersten  Berührungspunkte  von  Schiene  uud 
Reifen  «irkende,  der  Basis  A  B  parallel  laufende  KralU  lässt 
*i<-h  nun  eil»  Kiir|>cr  gleichen  Widerstandes  eonstruiren.  wie  er 
in  der  Zeichnung  Fig.  2  Taf.  XXIII  für  den  neu  aufgezogenen 
■nd  den  abgelaufenen  Reifen  gezeichnet  ist. 

Diesem  entsprach  der  Querschnitt  des  allen  Reifen  voll- 
sUodig.  wahrend  der  Sprengring  der  neneu  Befestigung  in  den- 
selben hineinragt  und  dort  so  fflr  alle  auf  den  Spurkranz 
wirkenden  Std«se  die  Neigung  zum  Bruche  bildet. 

Nach  Wühler  wird  empfohlen  nicht  bloss  scharfe  Ansätze, 
sondern  auch  Annaherungen  an  dieselben  zu  vermeiden,  da  sie 
die  Festigkeit  tieeint  rächt  igen.  Hei  Gussstahl  sind  scharfe  An- 
sätze noch  schädlicher  als  bei  Eisen,  sie  vermindern  bei  diesem 
Material  die  Festigkeit  mindestens  um  'l3.  Es  wird  demnach 
erforderlich,  die  Nuthe  nach  einem  möglichst  grossen  Radius 
gleichmütig  auszurunden. 

Sind  also  von  eiuem  Spreugring,  welcher  10"""  in  den 
Rjdreif  eintritt,  zwei  R<?ibungsttOchen  von  9"""  Höhe  auszunützen, 
s.,  wird  bei  1—  2mm  Anschwellung  dos  Sprengrings  die  Xuthc 
mit  rlem  grossten  Vortheil  nach  einem  Radius  r  von  circa  5'.'» 
Us  i',mm  ausgedreht  werden  müssen. 

Alles  Material,  welches  ausserhalb  der  Tangente  an  die 
Kreise  mit  Radius  r  und  R  liegt,  kann  wohl  zun  Festhalten 
de*  Sprengringes  dienen,  sonst  aber  als  überflüssig  wegfallen. 

Nimmt  man  3«**"  für  die  geringste  noch  zulässige  Stärke 
zwischen  Spurkrunzansrundung  und  Nuthenausrundung,  so  wird 
der  Reifen  schon  nach  einer  je  nach  Lage  des  Spreugrings  zur 
Hohlkehle  des  Spurkranzes  variireoden  Abnutzung  von  2!)  bis 
nicht  mehr  betriebsfähig  sein. 

Leider  bleibt  jedoch  auch  nach  dem  dadurch 
gegebenen  Zuschlag  die  Neigung  zum  Bruche, 
welche  in  der  geringen  Ahrnndung  und  dem  Kin- 
»rbneideu  der  radial  laufenden  Nutbe,  sowie  dem 
Hämmern  des  gespannten  Materials  liegt,  im 
Reifen  bestehen,  während  die  mit  ihm  in  ständi- 
ger Berührung  befindlich  gewesene  und  gleichen 
Stössen  ausgesetzt  gewesene  Stahlschiene  mit 
Finkliukung  schon  der  Vergessenheit  anhelm  gc- 
falleu  ist. 

Nach  Angefahrtem  darf  man  nun  wohl  die  wie  schou  ge- 


sagt noch  theilweise  hypothetische  Antwort  auf  die  gestellten 
Fragen  wie  folgt  geben. 

Die  ueue  Befestigungsart  verhindert  dos  Verschieben  des 
Reifens  in  tangentialer  Beziehung  nicht,  in  axialer  Beziehung 
jedoch  in  den  ersten  Stadien  des  Eoseseins  vollständig:  «ie  ar- 
beilet der  Bildung  von  Querbrüehen  nicht  entgegen,  begünstigt 
die  Entstehung  von  Langbrochen  und  lässt  eine  bessere 
Ausnutzung  der  Reifeudicke  wahrscheinlich  nicht  zu,  so  da»* 
ein  Fortschritt  in  dieser  Beziehung  nicht  zu  verzeirhnen  sein 
wird ;  dagegen  wird  durch  dieselbe,  jedoch  nur  bei  Quer- 
brOchen.  in  den  ineisten  Fällen  ein  Abfliegen  der  Radreifen- 
tbeile  verhütet  und  ist  wit  Einführung  dieser  Befestigung,  wie 
nicht  oft  genug  hervorgehoben  worden  kann,  die  Betriebssicher- 
beit  der  Fahrzeuge  gestiegen. 

Verfasser  hat  sich  die  Aufgabe  gestellt,  eine  Relfenbefesti- 
gnng  zu  ennstrniren;  die  die  Tendenz  des  Reifens  nun  I-ose- 
werden  und  Springen  vermindert,  deu  quer  und  am  Spurkranz 
langrissig  gesprungenen  oder  lose  gewordenen  mit  Sicherheit 
hält,  ohne  selbst  die  Veranlassung  zu  neuen  Befreien  zu  bilden, 
unter  Beibehaltung  der  Seiten-Dimensionen  und  der  Masse  des 
alten  Reifenprofils. 

Er  ist  dabei  von  der  Th.its.iche  ausgegangen,  dass  auch 
ein  sehr  warin  aufgeschrumpfter  Reifen  sich  bei  langsamer 
Abkühlung  nicht  verzieht,  d.iss  alle  im  wurmen  Zustande  her- 
gestellten Flächen  bedeutend  widerstandsfähiger  als  kalt  bearbeitete 
sind  und  da«  die  Neigung  zum  Bruche  in  einem  Stahlstabe  mit 
Einklinkung  auch  dann  sich  vermindert,  wenn  letztere  auf  Kosten 
des  Querschnitts  entfernt  wird. 

Bezüglich  Losewerden  und  Springen  der  Reifen  huldigt  er 
im  Allgemeinen  der  Ton  Mohn  im  Organ  von  1891  Heft  4 
und  5  vertretenen  Auschauuug,  glaubt  jedoch  au*  der  Erfahrung 
annehmen  zu  dürfen,  dass  der  zum  sicheren  Festhalten  des 
Reifens  auf  dem  Radstern  erforderliche  Druck  nahe  an  der 
Elasthitälsgreuzc  des  gebräuchlichen  Hcifenstahls  und  dort  inner- 
halb enger  lireuzen  liegt,  so  /war,  dass  die  Elasticitiit  des 
Ueifeus  häutig  nicht  genügend  ausgenutzt  oder  überschritten  wird. 

Dies«  (»renzeu  siud  für  jeden  Reifen  verschiedeil.  so  dass 
in  einem  Falle,  zumal  wenn  kleine  Fehler  im  Messen  des  sonst 
gleichen  Sihrumpfmaavscs  gemacht  werden,  der  Reifen  wegen 
zu  geringer  Ausuützung  der  Elasticitat,  im  anderen  wegeu 
zu  hoher,  etwa  bei  starker  Kälte,  lose  wird,  d.  h.  die  (irenze 
überschreitet.  Treten  hier  starke  Stusse,  oder  wiederkehrende 
Biegungen  hinzu,  so  springt  der  Reifen. 

Die  Ansicht  gründet  sich  auf  die  Beobachtung,  dass  fest- 
sitzende, fust  neue  Reifen  springen,  dabei  so  wenig  klaffen,  ihv-s 
die  Spalte  weit  unter  der  durch  das  Schruiupfmaas-s  bedingten 
DitnciiMou  bleibt  und  Spuren  von  l'ontraetion  zeigt. 

Versuche  zur  Beweisführung  müßten  so  angestellt  werden, 
dass  Stäbe  bis  und  über  die  Einst  icitätsgrenze  hinaus  belastet 
und  in  beiden  Fällen  durch  Stüsse  uud  lliegungen  erschüttert 
würdeu. 

Bezeichnet  X  die  absolute  Festigkeit  des  Kcifens,  V  die 
Kraft,  welche  ihn  bis  zur  Ueberschreituni;  der  F.lasticitftfstfrenye 
beansprucht,  so  ist  die  Differenz  der  beiden  X— Y  =  Z  die 
Kraft,  welche  den  Bruch  herbeiführt  und  durch 
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zweier  seitlich  im  Helfe«  liegenden  Ringe  tliellw«>i«o  ticiitralisirt.  ] 
also  unsvhttrtlich  gemacht  werden  «»II.    (Vergl.  RingecschuUei 

Hierzu   werden   in  die  -seil  entliehen   eines  Reifens  Aus- 
höhlungen nach  Zeichnniig  Vitt,  3  Taf.  XXIII  eingewalzt  j 
oder   cingefrnisst    und    in   diese  geschlossene  Ringe  A  a    mit  j 
Schrumpf  eingezogen,  wobei  .tie  Neigung  der  Schrumpftiiichen  j 
das  Ansspringen  der  Ringe  verhütet. 

Kin  frisch  gewalzter  vom  Centrirapparat  kommender  Reifen  , 
ton  lm  Uiirchmesser  schrnmpfl  ohne  bedenklich.'  Folgen  *»  hi*  : 
1  lm™  («  fr.  Handbuch  für  S|.ccielle  Kiscubalm-Technik).  Rechne 
i«h  1"""  Schrumpf,  l"'m  fetr  das  Ucherschieben.  21        für  den 
inneren  Ansatz  auf  jeder  Seite,  so  kann  dieser  für  Waifcureifen 
noch  2-  2'  j,""".  fflr  eine  Shticllzngmaschine  ><m  1,4'"  Rad- 
dnrrhmcsser  3,'»  -4"""  hoch  werden,  ohne  das»  eine  gefährliche 
Krwärmnng  des  Reifens  beim  Aufziehen  erforderlich  wird,  da 
Iiiemi  eine  Temperatur  von  circa  7no"  ausreicht.   Das  aus  den 
Aushöhlungen  gewonnene  cirra  ü.'.l  i|rm   Ivetragende  Material 
wird  anf  der  Laufllächu  vcrthcilt  werden  können,  da  bei  der 
I-Form  des  l'rotils  grössere  Spannungsdinerenzen  an  den  beiden 
lieilensciten  dadurch  nicht  auftreten.  Die  Ringe  können  vor  oder 
nach  dem  Aufziehen  eingelegt  werden,  letzleres  ist  jedoch  bei 
einem  der  Ringe  und  am  liest en  am  inneren  erforderlich,  wenn 
der  Reifeu  durch  Fiu/ieheu  von  Material  mit  dein  Sctzhanimcr  ' 
in  ein  am  halben  Umfang  des  Rndsterns  eingedrehte  Aussparung  j 
gegen  tangentiale  Verschiebung  gesichert  werden  soll. 


Soll  der  Reifen  nur  mit  einem  Ringe  wie  Fig.  4  Taf.  XXI II 
gezeichnet,  gesichert  werden,  so  ist  es  erforderlich,  sofern  nicht 
nur  einfache  Ahschrügong  des  Radsterns  beliebt  wird,  den  Lappen 
zum  Schlasg  in  noch  warmem  Zustand  mit  dem  Setzhammer, 
durch  Pressen  oder  partielle  Abkohlung  aus  der  punktirten 
Ijige  gegen  den  Radstern  heimziehen  nnd  erst  dann  den  Ring 
einzulegen.  Hern  Ring  wird  auf  dem  Reifen  im  Randagenfeuer 
liegend  mit  diesem  zugleich  seine  richtige  Temperatur  gegeben. 
Kin  solcher  Reifen  kann  unbedenklich  ar.™»  auf  der  UnfHäche 
ausgenutzt  werden,  da  d«-r  eingelegte  Sicherheitsring  noch  cirra 
3.2  <|cm  Quersc  hnitt  hat  und  beim  Reifenbnich  nur  auf  absolute 
Festigkeit  beansprucht  wird.*» 

ob  und  wie  weit  mir  die  I^snng  der  Aufgabe  gegluckt 
is'.,  flherlass«  ich  der  freundlichen  Beurthelliing  der  maa&sgelseii- 
den  Autoritäten  und  den  mit  s<dchen  Reifen  anzustellenden  Ver- 
suchen. 

Strassburg  i.  F.,  den  1«.  Miirz 

*)  Her  Sitiirke  de»  vielfach  angewandten  Spr*ngriug»  von  circa 
2.1cm  yn.:r«chuilt  und  7™">  misnutitarer  Keilfliuheiih..lie  entspricht, 
iint'-fihr  schon  der  iu  Fig.  •>  nach  Uge  und  Dimension  pnnktirt  dar- 
stellte Rinif,  welcher  nucli  h*i  schwachen  Kaditernon  anzubringen 
i*t  und  bei  Anwendung  dm  irebrinchlli  hen  Reifenprofils  eine  Abnutzung 
von  33-  35"»  inli'wt. 


Bericht  über  Versuchsfahrten  mit  der  ersten  federlosen  Locomotive  mit  Natronkessel. 

Vortrug,  gehalten  im  HannoTerocheu  Bezirks- Verein  deutscher  Ingenieure,  ain  4.  April  1S.*4,  vom  HoraosgeWr. 


Am  27.  Märe  haben  auf  Kinladung  des  Herrn  Moritz 
11  on  ig  mann  in  Gretenberg  bei  Aachen  Herr  Maschincn- 
Director  Kirchweger  und  der  Unterzeichnete  den  Probe- 
fahrten mit  der  ersten  feuerloseii  Locomotive  mit  Natronke^el 
nach  «Sem  patentirten  System  Honigmann  auf  der  Strecke 
Wnrseleti-Stnlbcrg  von  der  Aachen-.lnlicher  Hahn  beiirewohnt. 
Ober  deren  günstigen  Verlauf  wir  nachstehend  berichten. 

Hie  hierbei  verwendete  Locomotive  ist  eine  alte  <!  rüderiue. 
von  der  (iosellsehaft  Tubize  in  Belgien  im  Jahre  18t>2  gebaute 

Maschine  von  310"""  Kolbctidurchinesser,   iion   Kolbenhub. 

]lHOtuoi  Raildunlimcssor  <Ut  beiden  vorderen  Kuppelarhsen. 
welche  mit  einem  neuen  Kessel  nach  dem  Honignianu'scheii 
System  versehen  ist  und  folgende  Hinrichtung  ha!  :  Fin  eylin- 
drisrher  Dampfkessel  von  'siin*"»  Durchmesser  und  l.|n<>"> 
Litnge.  lUngs  seiner  unteren  Flüche  mit  440  Strick  radial  ste- 
henden Field'schen  Röhren  von  ca.  rilHl"'1"  I.iinge  und  4t)-«' 
Durchmesser  versehen,  ruht  schwebend  in  einem  NalronkessH, 
der  unterhalb  eine  halbeylindrische ,  und  oberhalb  eine  an- 
nähernd rechteckige  Fun«  mit  hallirylindrisehen  Seitenans- 
haufhungen  hat.  l>er  in  dein  Dampfkessel  erzeugte  Kampf 
wird  anf  beiden  Seiten  des  Kessels  mittelst  doppelter  Sehl  itigeii- 
röhrcti  mehrmals  durch  dir  heisse  Natronlauge  geführt,  wo- 
durch derselbe  stark  überhitzt,  und  daher  vollkommen  getrock- 


net zur  Maschine  gelangt.  Der  Abdampf  wird  durch  ein  mit 
vielen  kleinen  Löchern  versehenes,  am  Hoden  des  Xatroukessels 
liegeudes  Verlheilungsrolir  in  die  Natronlauge  gefuhrt,  und  in 
derselben  vollständig  absorbirt.  — ■  Auf  dem  Dampfrohr  ist  ein 
Luft-  oder  Rückschlagventil  angebracht .  welches  verhindert, 
dass  bei  abgestelltem  Dampfe  die  Natrotifltlssjgkcit  in  die  C\- 
linder  gesaugt  wird.*»  Die  Hei/flache  des  Dampfkessels  beträgt 
50<"',  wovon  allein  4 auf  die  Field'schen  Röhren  kommen. 
Die  Natrontullane  wiegt  ca.  5600  kg  nnd  kann  ca.  2r>üi)  kg 
Wasser  absorhiren.  Das  Gewicht  der  Lucoinutive  betragt  ca. 
2«!  t  und  das  des  Natronkesscls  12  t.  Die  Gewirhtsvertheilung 
anf  dem  nicht  abzuänderndem  Radstand  der  alten  Maschine 
(bei  174i»"  '  Fntfernung  zwischen  Vorder-  und  Mittelachse  und 
If»30IMl  zwischen  Mittel-  und  Hinterachse)  konnte  nur  sehr 
angnnstig  vorgenommen  werden,  indem  Uber  die  Hälfte  des 
(iesammtgewiehtts  auf  die  Vorderachse  kommt. 

Mit  Heginn  des  lloiiigmann'scheu  i'rocesses  wiril  der  Aus- 
l>iilTilampf  der  Itumphnasehine  in  den  Natronkcssel  geleitet,  die 
Lauge  wird  d.ulurch  auf  höhere  Tempi'ratur  erhitzt  und  ver- 
dampft Masser  im  Wasserkessel,  »o  lange  die  NatronbVsung  bei 

•)  Kiin-  Zeichnwag  di.'ws  !.■> .-ina.itivkess.ds  mit  Nrttr..nla«if  and 
r,,ii  d.-r  Abdainpfstjtion  »'.>rd.;n  wir  im  nichntea  IM;,  des  i'K!in= 
tnitlheileii. 
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besliinuiter  Temperatur  überhaupt  aufnabmsfähig  ist.  Wird 
beispielsweise  der  Natronkessel  mit  genügender  Menge  Lauge 
von  1S5— 200w  Siedepunkt  gefüllt,  so  kann  der  Process  mit 
Walser  von  lt'»6°,  entsprechend  C  Atmosph.  Dampfspannung, 
beginnen  and  mit  dieser  Spannung  so  lange  dauern  bb  die 
Lunge  durch  die  Aufnahm«  des  Auspuffdampfes  auf  den  Siede- 
punkt verdünnt  ist.  Ist  dieser  Miedepunkt  erreicht,  so 
ist  die  Natronlösung  bei  dieser  Temperatur  nicht  mehr  im 
Sunde,  sämiutlichcn  Auspuffdampf  zu  ahsorbiren ;  ein  Theil 
demselben  wurde  entweichen,  die  abnehmend«  Wärmezufuhr  den 
Bedarf  nicht  mehr  decken.  Der  Process  kann  aber  weiter  fort- 
gesetzt werden,  wenn  die  Dampfspannung  und  damit  auch  die 
Laugentemperatur  vermindert  wird,  etwa  auf  3  Atmosph.,  ent- 
sprechend 114°  Temperatur,  so  dass  dann  die  Lauge  bb  zu 
diesem  Siedepunkte  weiter  verdünnt  werden  und  weiteren  Aos- 
puffdampf  anfnehmen  kann  u.  s.  f. 

Bei  unserer  Ankunft  in  Würselen  stand  die  Locomotive 
vor  der  Werkstätte  der  benachbarten  Amoniak-Sodafabrik  des 
Herrn  M.  Iloniguiann  zu  Orevenberg,  wo  der  Dampfkessel 
mit  heis&ein  Waaser  und  Dampf  au»  den  dortigen  »teilenden 
Dampf  kesseln  gespebst  worden  war  nnd  der  Mannmeter  3'Atm. 
ltanpfdruck  zeigte.  Mit  dieser  reinen  Dampffüllung  (ähnlich 
wie  bei  der  Ijiinm'sclieii  feuerloscn  Locomotive)  fuhren  wir 
Morgens  9  Uhr  40  Minuten  nach  der  etwa  9O0B  entfernten, 
auf  der  Station  Würselen  erbauten  Füll-  oder  Abdaropfstation, 
wobei  der  Dampfdruck  sehr  rasch  auf  2'  4  Atta.  sank.  —  Die 
Fallung  iks  Natronkessels  erfolgte  mittelst  einer  angeschraubten 
eisernen  Kohrleitung  durch  natürlichen  Druck  aus  dem  Abdainpf- 
kewel  innerhalb  6  Minuten,  wobei  gleichzeitig  das  unter  der 
Maschine  angebrachte  Reservoir  mit  Speisewasser  gefüllt  wurde. 

Nach  dein  Kinlassen  der  Natronlauge  stieg  der  Dampfdruck 
srbr  rasen,  auf  51,,  Atmosphären  und  konnte  die  Maschine  als- 
bald zum  Rangiren  des  Zuges  verwendet  werden.  Dieser  be- 
stand aus  2  Personenwagen  und  3  zum  Theil  heladcncn  Güter- 
wagen. Die  •!,;>  Kilometer  lange  Bahnstrecke  enthält  mehrfach 
Steigungen  vou  1:60  und  1:80,*)  sowie  t'urven  unter  301)« 
Radius  und  wurde  in  20  Minuten  zurückgelegt.  Obwohl  wah- 
rend der  Fahrt  der  Dampfkessel  mittelst  eines  KörtingVhrn 
Injectors  mit  kaltem  Wasser  gespeist  wurde,  blieb  der  Dampf- 
druck fortwährend  fast  vollkommen  constant,  indem  der  Mano- 
meter stets  5'.,  Atmosphären  zeigte,  und  die  Sicherheitsventile 
ganz  schwach  und  gleichmütig  wie  ein  Hauch  abbliesen.  Auch 

•)  Ptc  genauon  NeignngaTerhiltnisiie  sind  zwischen  Wüs.>1«  ii  und 
M.jltrrg  folgende: 

Horizontal   R.jO«> 

Gefall«  1 :  150   lält- 

Horizontal   'ihr,.:-," 

Steigung  1  :  S50   4!C,.5« 

Horizontal   :i5t»» 

»fäll,-  I  :  100   750- 
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arbeitete  die  Maschine  vollkommen  geräuschlos,  indem  kein 
Auspuff  des  gewirkten  Itampfm  in  die  freie  Luft  stattfindet 
und  aller  Dampf  von  der  Natronlauge  vollkommen  absorhirt 
wird.  Durch  Thermometer,  welche  in  den  Dampfraum  und  in 
den  Natronraum  der  Kessel,  sowie  in  das  Dampfauspuffrohr 
ragen,  konnten  zu  jeder  Zeit  sehr  genau  die  Temperaturen  ab- 
gelesen und  ersehen  werden,  dass  der  Kampf  ganz  trocken  zur 
Verwendung  kam. 

Die  Rückfahrt  von  Stolberg  nach  Würselen  mit  2  Personen- 
wagen und  2  leereu  (iüterwagen  beanspruchte  22  Minuten: 
während  die  fahrplanmäßige  Fahrzeit  25  Minuten  beträgt,  der 
Dampfdruck  war  dabei  ebenfalls  ganz  constant  51  s  Atmosph. 
bei  ganz  schwachem  Abblasen  der  Ventile. 

Am  Nachmittag  wurden  diese  Probefahrten  zwischen  Wür- 
selen und  Stolberg  mit  derselben  NatroufAllung  unter  gleich 
günstigen  Verhältnissen  fortgesetzt.  Bei  der  Abfahrt  von  Wür- 
selen um  4  I  hr  26  Minuten  hatte  sieh  die  Locomotive  bb  zu 
31  j  Atm.  Ueberdruck  abgekühlt,  welcher  Druck  während  der 
Hin-  und  Rückfahrt  constant  gehalten  wurde.  Die  Rückkunft 
erfolgte  um  5  l'hr  20  Minuten.  Die  Maschine  war  demnach 
8  Stunden  lang  im  Betriebe  und  konnte  die  gesättigte  Natron- 
lauge durch  den  noch  vorbandeneu  directen  Dampfdruck  in 
den  Abdampf kessc!  gehoben  werden,  wo  innerhalb  4 — 5  Stun- 
den die  verdünnte  tauge  bis  zu  ihrer  früheren  Concentration 
eingedampft  wird,  so  «blas  die  tauge  am  nächsten  Morgen  zum 
Füllen  des  Natronkessels  wieder  verwendet  und  der  Kreislauf 
des  Processns  von  Neuem  beginnen  kann.  Dabei  konnte  bei 
den  bisherigen  sorgfältigsten  Untersuchungen  ein  Verlust  an 
Aetz-Nutron  nicht  nachgewiesen  werden.  Für  das  Abdampfen 
ciuer  jedesmaligen  Füllung  des  Natronkessel*  von  S.MHI  kg  wer- 
den an  Brennmaterial  ca.  7  Ctr.  leichter  Kohlengrus*  verwen- 
det. —  Mit  der  Abdampfstat ion  ist  zugleich  ein  Wasserkessel 
verbunden,  in  welchem  durch  die  abziehenden  Feocrgase  das 
Speisewasser  des  Dampfkessels  bis  zu  100°  erwärmt  wird,  um 
dieses  während  des  Füllens  des  Natronkessels  gleichzeitig  durch 
natürlichen  Druck  in  den  Wasserraum  des  Locomotivkesscls 
flies>pn  zu  lassen. 

Die  bisherigen  IVobefahrten  mit  der  oben  beschriebenen 
ersten  feuerloscn  Lokomotive  mit  Natronkcsscl  sind  so  gitnstig 
verlaufen,  dass  diese  I/icomntiv«  seit  dem  31.  März  d.  Js.  die 
regelmässigen  Personenzüge  zwischen  Würselen  nnd  Stoiber? 
unter  Kinhaltung  der  fahrplanmäßigen  Fnlir/eit  befördert. 

Das  Honigmann 'sehe  Verfahren  hat  schon  kurz  nach  ticin 
ersten  Hekannt  werden  bei  verschiedenen  Grubenlokomotiven, 
namentlich  für  die  Grube  Maria  der  lldneheucr  Bergwerks- 
Actien-Gesellsehaf»  und  f»r  die  Königsgrube  der  Ven-insgesell- 
srhafl  in  K(»hlschcidt  bei  Aachen  vortheithafte  Anwendung  ge- 
funden. HieTbci  ruhen  Kessel  und  Maschine  auf  getrennten 
vierräderigen  Gestellen  nnd  werden  die  Dampfleitungen  für  Zu- 
leitung nach  den  (  y lindern  und  für  deii  Auspuffdanipf  nach  dem 
Natronkcsscl  durch  elastische  Schlauchverbindungen  herstellt, 
da  in  den  Gruben  keine  Füllstatimien  eingerichtet  werden  ken- 
nen und  der  Kessel  zum  Abdampfen  und  Neufullen  mit  Natron- 
lauge jedesmal  im  Schacht  zu  Tage  gefördert  werden  inus-. 
In  der  That  dürfte  das  Honlinnaiin'sch«  Kesselsystem  zur  För- 
derung  auf  Grubenbahnen  in  Kohlenbergwerken,  welche  sehla- 
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genden  Wettern  ausgesetzt  sind,  die  grosste  Sicherheit  bieten, 
da  hierbei  alle*  Feuer  vermieden  wird. 

Die  nächsten  Anwendungen  werden  die  fencrl»-cn  I,oco- 
mativen  mit  Natrönkessel  jedenfalls  bei  städtischen  Industrie- 
ond  Hauptbahnen,  sowie  Tramwu\ bahnen  linden,  da  sie  hierbei 
alle  erforderlichen  Bedingungen  erfüllen,  denn  arbeiten  voll- 
kommen rauch-  und  geräuschlos,  indem  keine  Fenerstcllc  vor- 
handen ist  und  der  freie  Auspuff  des  Dampfes  in  die  I.uft 
wegfallt,  auch  jede  liefahr  einer  Explosion  vermieilen  wird. 
Das  EoroinolivperNOiial  wird  nicht  durch  die  Bedienung  des 
Feuers  in  Ansprach  genommen  und  kann  seine  ganze  Aufmerk- 
samkeit auf  die  Bahn  und  Sicherheit  de«  Betriebes  durch  recht- 
zeitiges Halten  und  Bremsen  verwenden. 

Ebenso  sind  diese  feuerloscu  I/>romotiven  mit  Xatronkcsscl 
für  den  Betrieb  von  längeren  Tunnel-  und  rutcrgruudhahncn 
von  der  grösMen  Wichtigkeit,  indem  bei  dem  Betrieb  mit  den 
bisherigen  I-oeomotiven  die  Luft  dieser  unterirdischen  Bahn- 
strecken oft  derart  verpestet  wird,  dass  die  Passagiere  nur  in 
dicht  geschlossenen  Wasen  verkehren  können,  während  bei  den 
Honigmanuschon  Locouiotivcn  die  Luft  vollkommen  rein,  rauch- 
und  funkenfrei  bleibt  und  den  Passagieren  auch  bei  geöffneten 
Fenstern  keine  Funken  und  KoblenstUcke  in  «lie  Augen  tlicgeu 
•können. 

Leber  die  Kosten  de*  Betriebes  können  bei  der  kurzen 
Zeit  der  Versuche  mit  brauchbaren  Apparaten  leider  noch  keine 
genauen  ziffennilKsigen  Angaben  gemacht  »erden.  Der  Treis 
des  Aetznatrons  (von  ea.  HO  Mk.  pro  |(M>kg)  kommt  wenig 
in  Betracht,  indem  wesentliche  I-nugunverlusle  nirht  vorkom- 
men, da  der  Natronki.sspl  nie  unter  Druck  «teht  und  anderer- 
seits bei  undichtem  Dampfkessel  stets  das  Wasser  in  den  Nutron- 
raum dringen  wird  und  alle  sonstigen  möglichen  Verluste  wah- 
rend de*.  Proeetise*  beim  Fallen  und  beim  Wiederverdainpfen 
leicht  venneidbar  sind. 

Das  Abdampfen  der  gesättigten  Natronlauge  erfordert,  wie 
oben  bereits  erwähnt,  für  eine  Charge  oder  I.ocomotivfüllnng 
circa  7  Ctr.  magere  Grusskohle  und  kann  hierzu  auch  Torf, 
Braunkohle,  wie  anderes  geringwcrlhiges  Brennmaterial  ver- 
wendet werden,  während  die  Loeomotiven  beim  städtischen  und 
Tunuelbetriebe  nnr  die  kostspieligeren  (bkes  verwenden  können. 

Bei  den  bisherigen  mehrraonatlicheu  Versuchen  konnte  ein 
ungünstiges  Verhalten  der  Natronlauge  gegenüber  dem  Kessel- 
material nicht  nachgewiesen  werden,  da  Schmiedeeisen  erst  bei 
hoher  Couccutration  nnd  Temperaturen  über  im)»  Onsseisen 


erst  Uber  20h"  erheblich  angegriffen  wird.  Tem|Mraturen,  die 
hei  Kiirchfuhrung  des  Proecsses  nirht  erreicht  werden.  Da- 
gegen wurde  con-tatirt.  dass  die  Abdampf kes.se!  durch  die  Lauge 
merklich  angegriffen  wurden  nnd  zwar  erfolgte  die  Abnutzung 
innen  von  der  Höhe  nn.  welche  dem  mittleren  Stande  der  con- 
eentriiteu  I-augc  entspricht,  bis  zum  Boden,  so  dass  anzuneh- 
meii  ist.  dass  <;Ms*eisen  bei  Abdampf-Temperaturen  über  2<m)">C. 
durch  das  Aet/n;itnin  theilweise  gtdöst  wird.  VAnc  genaue  Ite- 
stunmung  des  Verlustes  an  Eisen  konnte  nicht  vorgenommen 
werden.  Die  Dauer  eine*  solchen  Abdampf ke-sel*  durfte  nach 
den  Erfahrungen  in  chemischen  Fabriken  anf  1  bis  2  Jahre 
bei  ununterbrochenem  Beiriehe  m  veranschlagen  sein.  Diese 
notwendige  Krneuerung  der  Abdampfkcvsel  bildet  den  llaupt- 
nbelstand  in  der  Durchführung  de*  Verfahrens,  der  jedoch 
theilweise  dnreh  die  geringe  Keparaturbednrttigkeit  der  Natron- 
kessel aufgewogen  werden  dürfte,  indem  letztere  infolge  der 
!  richtigem  und  wirksamen  Wärmeübertragung  gegenüber  den 
j  eoniplicirten  Lncnmotivkcs.«eln,  eine  für  die  Instaltung  glinstige 
und  einfache  Form  erhalten. 

Weiter  ist  zu  berücksichtigen,  da»s  bei  dem  Wegfallen 
der  Feuerung  in  den  HnnigmannVhen  Locuinotivkcsseln.  der 
Heizer  auf  der  Locoinotive  ei>-j»art  werden  kann,  wührend  die 
Abdampfstation.  wo  nur  1  Heizer  thälig  ist,  für  4  bis  6 
eomotiven  die  Füllungen  besorgen  kann. 

Herr  Professor  Kiedler  (bisher  an  der  techn.  Hochschule 
in  München,  jetzt  in  Aachen  (.  dem  wir  die  grandlichen  l'nter- 
Michungen  Ober  das  HonigmannVhe  System  (vergl.  Zcifschr. 
des  Ver.  deutscher  Ingenicure  XXVII.  Bd.  S.  7201  verdanken, 
ist  seit  einigen  Tagen  wiederum  mit  weiteren  Untersuchungen 
der  ersten  feuerlosen  Loromotive  mit  Natronkessel  beschäftigt 
nnd  wird  derselbe  die  gewonnenen  Resultate  in  nächster  Zeit 
veröffentlichen,  wie  auch  Herr  Houigmann  keine  Opfer  scheut, 
um  sein  System  zu  vervollkommnen  und  zur  allgemeinem  An- 
wendung zn  bringen. 

Nach  den  neuesten  Mittlieilungen  des  Herrn  M.  Honte- 
mann  glaubt  derselbe  nach  den  bisher  gewonnenen  Ke«nltaten 
eine  Nntronlocomotive  ftlr  12  ständigen  Dienst  herstellen  zu 
können  nnd  werden  bereits  2  solcher  Loeomotiven  von  40  Ton- 
nen Gewicht  in  der  Hannov.  Masrhincnhaa-Actienge«cllschaft 
(vorm.  (1.  F.gcstorff)  fnr  Rechnung  des  Herrn  Mor.  Honig- 
mann gebaut,  nm  sie  nach  Fertigstellung  auf  den  Tunnel- 
strecken der  (Sotthnrdbahn  versuchsweise  verwenden  zu  können. 

Heiisinger  von  Waldegg. 


Bericht  über  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens. 

Traciren. 


Srhnaltpi  rhai  ■  Wllkaa  •  alreibtrg. 

Die  grosse  Dichtigkeit  des  Eisenbahnnetzes  im  Königreiche 
Sachsen  hat  znm  Theil  im  Verein  mit  grossen  TerTainschwicrig- 
keiten  inangeUiafte  Rentabilität  einzelner  Strecken  zur  Folge, 
so  dass  der  weitere  Ausbau  nicht  mehr  statthaft  erschien.  Es 


hat  sich  dalier  in  Sachsen  der  ibiu  billiger  Bahnen  besonders 
intensiv  als  Bedürfnis*  herausgestellt,  fnr  die  mau  zunächst 
noch  normale  Spur  beibehielt,  als  diese  sich  aber  für  mehrere 
Fälle  als  zu  schwerfällig  erwies,  dann  schmale  spur  einführte. 
Zwei  solcher  Strecken :  Ilainsbcrg-DipiMddiswalde-Schniiedeber- 
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I  Wilkau-Kirchberg-Saa|torsdorf  wurden  1880  begonnen,  letz- 
bis  Kirchberg  am  17.  October  1881  eröffnet. 
Zweck  <ler  Bahn  ist  die  Verbindung  der  lebhafte  Wollrn- 
Imlu-trie  betreibenden  Sladt  Kirchberg  und  der  direct  an- 
schliessenden Orte  Sanpersdorf.  Hart.mannsdorf,  Bllrenwalde  und 
Rothenkirchen  mit  zusammen  HiOOO  Kiuwolmeni  mit  der  Sta- 
tion Wilkau  der  Zwickau-Schwarzeuberger  StaaHbahn.  Beson- 
ders sind  die  Krwggungcn  von  Interesse,  web'be  in  dem  Ge- 
nehniigungs-Decret  \om  5.  November  1877  för  die  Feststellung 
der  Spurweite  nuf  75  ™  angeführt  sind. 

Zweck  der  Anlage  ist,  den  Fabriken  genannter  Orte  leich- 
tere Zufuhr  der  Rohmaterialien  und  Kohle»,  sowie  leichtere  < 
Abfuhr  der  Produete  zu  sichern,  als  sie  vorher  auf  der  Chaussee  ; 
möglich  war,  und  zugleich  den  lebhaften  Personenverkehr  der 
Strecke  zn  vermitteln,  Bei  den  Vorarbeiten,  welche  sich  auf 
Pmjecte  mit  nonnaler,  wie  mit  schmaler  Spur  erstreckten,  hat 
sich  die  erstere  als  nicht  zweckmässig  herausgestellt,  weil  die 
starken  Krümmungen  der  vorhandenen  Chaussee  deren  Mit- 
benutzung für  breite  Spar  fast  ganz  ausschliessen.  die  erheb- 
lichen Steigungen  für  die  schweren  Verkehrsmittel  der  uor-  | 
malen  Spur  zu  stark  sind,  und  die  geringe  Schmicgsamkcit  i 
der  Trane  das  Aufsuchen  der  einzelnen  Fabriken  soweit  ab- 
schneidet, dass  eine  erfolgreiche  Concurrenz  mit  dem  Fracht- 
fuhrwerke nicht  zu  erhoffen  ist;  die  Xorntalspurbahn  mtlsste, 
wenn  nicht  uuverhidtuissm&ssige  Bankosten  aufgewendet  werden 
sollen,  am  Ileginn  der  Stadt  Kirehberg  enden,  wouiit  der  Zweck 
di  s  Baues  völlig  verfehlt  wäre.  Dagegen  ist  eine  schmale  Spur 
ohne  Schwierigkeit  durch  Kirehberg  bis  Saupersdorf  und  dabei 
in  hinreichende  Nähe  aller  Fabriken  zu  fuhren.  Das  freilich 
in  Wilkau  nothige  Umladen,  ist  von  der  Schmalspurbahn  aus 
mindestens  so  leicht,  wie  vom  Idindfiihrwerke,  wurde  durch 
die  X'oriuals|iurbahii  wegen  der  aus  der  ungünstigen  Trucc  sieh 
als  m.thwendig  ergebenden  Anrollung  der  Guter  aber  auch 
Eicht  vermieden.  Für  den  Personenverkehr  bildet  der  Wagen- 
»nliscl  keine  Schwierigkeit.  l»ie  schmale  S|iur  wird  nicht 
bl«s  im  Bau,  sondern  auch  im  Betriebe  wegen  der  leichtern 
und  dem  localeu  Bedürfnisse  besser  anzupassenden  Betriebs- 
mittel billiger  ausfüllen.  Bie  Baukosten  der  8.8.  km  langen 
Strecke  Wilkau-Kirehberg  betragen  pro  1  km  53200  Mk.  für 
7rj  *  Spur.  7*7t;<>  Mk.  bei  normaler  S[»ur,  die  nur  bei  schma- 
ler Spur  mögliche  Verlängerung  bis  Saupcrsdorf  (1.2  km)  er- 
fordert die  Baasumme  von  1710OO  Mk..  oder  112  Kol  Mk. 
l>ro  1  km. 

Die  (irüude.  welche  für  die  Wahl  der  Spur  von  75  \ 
grtrmober  der  von  liK)  7"  sprechen,  sind  folgende:  Die  Bahn  I 
mit  7.V  Spur  kann  neben  dem  allgemeinen  Verkehre  die 
llnndeglei-e,  welche  den  Verkehr  in  den  Fabriken,  Graben, 
Steinbrüchen  etc.  vermitteln,  in  directem  Anschlüsse  aufnehmen, 
wie  das  z.  B.  an  der  Bröhlthal-  und  Gcrhard-Prinz-Wilhelm- 
Grubt-iibahu  der  Fall  ist ;  die  Spuren  wicher  Arbcitsgleise  lie- 
g'ii  aber  regelmässig  nahe  au  75"\  Inn""  ist  zu  weit  für 
dieselben.  Bie  altern  Bahnen  ähnlicher  Spur  l  Kcstitiiog,  Ocholt- 
V.nterxtedei  weisen  eine  genügende  Leistungsfähigkeit  nach, 
eine  Geschwindigkeit  von  30  km  ist  völlig  sicher,  dio  < », "»1+7 ni 
weite  Fctiuiog-Bahu  fährt  sogar  mit  5ti  km,  trotz  der  Curven 
m,u  35»  Radius.   Grade  die  scharfen  Otrven  machen  die  An- 

■        n  Ii,  !  .  »otl.tkrill.  4..  (mUhm».    .W  »VI«.-.  •■  UV« 


lagi-  billig.  Die  leichten  Betriebsmittel  haben  auf  der  Strecke 
Ocholt-Westerstede  ilie  Betriebsausgal»en  pro  1  km  auf  1250  Mk, 
pro  Jahr,  oder  auf  fit!  Pf.  pro  1  Nulzkilom.  ermiis-igt. 

Oer  Ingenieur  Spooner  der  Festiniog-Bahn.  der  Ober- 
hanruth Buresch,  und  die  Ingenieure  Gerald  und  de  IIa- 
ziro  der  französischen  Kuu.ueto - Coimnissiou  für  Anlage  von 
Localbahnen  auf  Chausseen  erklären  einstimmig  eine  Spurweite 
von  75  "  als  die  geeignetste  für  solche  Anlagen,  und  bis  1*7'.' 
sind  auch  bereits  912,68  km  Bahnen  mit  Spur  unter  im  • 
gebaut. 

Dass  sich  die  normale  Spur  bei  Bam|iftrambahiien  bis  zu 
Curven  von  20*  Radius  gehalten  hat.  erklärt  >j<-h  aus  der 
Circulation  gauz  leichter  Züije  in  kurzen  Intervallen,  welche 
der  ausschliessliche  Personenverkehr  hier  bedingt,  und  welche 
daher  die  Verwendung  von  l.ocomotiven  und  Wagen  mit  ganz 
kurzem  Acbsstando  (1.8»)  gestatten:  wegen  der  oft  schlechten 
Lage  und  schwierigen  Reinhaltung  solcher  Strasseiibahncu  ist 
dio  aus  der  grossen  Breite  sich  ergebende  grosse  Stabilität  der 
Wagen  dringend  erwünscht.  Xornialbahnwagen  sind  auf  soleheu 
uormalspurigen  Strecken  ausgeschlossen  und  diese  haben  sonach 
deu  Nachtheil  des  Umladens  mit  der  Schmalspur  gemein : 
schwerere  Fuhrwerke  der  Vollbahn  geben  seilet  auf  schlank 
entwickelter  Loralbahn  unverhaltnisainässige  Widerstünde  und 
legen  dem  Betriebe  durch  die  Notwendigkeit  ganz  geringer 
Geschwindigkeiten  grosso  Beschränkungen  auf. 

Bie  Linie  Wilkau-Kirchberg  besitzt  uoch  die  Haltestelle 
Cunnersdorf,  liegt  auf  2.8  km  Länge  auf  eigenem  Planum  und 
verfolgt  übrigens  die  Laudstrasse.  in  und  hinter  Kirehberg 
niuvste  wegen  der  scharfen  Krümmungen  der  Strasse  und  um 
die  Linie  in  günstige  Lage  zu  den  Fabriken  zu  bringen,  wie- 
der ein  gesondertes  Planum  hergestellt  werden. 

Bie  Tracinings-F.lemente  sind  folgendermaasseu  festgesetzt: 
Spurweite  7f>  "\  N  ormalprofi  I  mach  S  t>  der  -Grund- 
zftge«  Hannover  187»i(  2.1'"  grosseste  Breite.  8,1^  grö- teste 
Höhe,  doch  wurde  zwischen  Wilkau  und  Kirchberg  überall  die 
Ladehreitc  evenl.  auf  (Weiskarren  zu  transporttrender  Sormal- 
Gnterwagen  hergestellt.  M <l  *  i  ma ls  te igu n g  1:10,  hatte 
geringer  bemessen  werden  können,  wenn  man  nicht  durch  die 
Mitbenutzung  der  Land>trasse  gebunden  gewesen  wäre.  Bor 
Minimalradius  ist  vor  Kirchberg  70 '\  doch  geht  er  in  der 
Stadt  auf  60'"  herunter:  überhaupt  liegen  «1.4%  in  der  Gera- 
den. »H.«  %  in  Curven.  in  Kirehberg  speciell  andern  sich  diese 
Zahlen  auf  \<>%  bezw.  r.o;$.  Die  Kronenhreite  ist  I.7.T". 
wird  jedoch  in  scharfen  Curven  <r  «-.:  \hw-)  aussen  um  o.4" 
erbreitert.  Die  1t ö*  c  h  n n g  i«t  l'jfuth,  Graben  haben  In  "" 
Sohle.  &0  *  Tiefe.  Schutzstreifen  sind  ;.«>'"  breit  auf- 
legt. Bie  Bettung  hat  4t«-""  Höhe.  Auf  der  I.andstr:isse  sind 
von  8"  Breite  ijb'"  in  Anspruch  genommen,  und  /war  ist  der 
Ucttungskotler  in  das  eine  Batiket  eingeschnitten,  wofür  einzelne 
Material-I.a«erpUtze  neu  angelegt  »erden  ninssten.  Die  Boden- 
bewegung  betrug  l..'tcbm  für  l,u  scllxtstuiuligeit  Planums. 
0.77  ''"  für  1U1  der  Strassenbahn.  Oer  Oberbau  unterscheidet  • 
sich  von  dem  gewöhnlichen  llol/<|nerschwellen-t>t»'i l>;in  nur  durch 
geringere  Dimensionen,  er  ist  auf  2t! 00  kg  It.-iddruck  l  onstrnirt 
und  Ui.st.-t  bei  h7"""  hohen  Stahlschiencn  v>n  15, 5  Uie  pro  1'- 
für  1M  gradeti  (Weises  7,75  Mk.,  und  einschliesslich  Bettung. 

i-s«,  1!) 
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Verlohn  und  Sh,].f..ii  11,0  Mk.  Kreuzung  kostet  fllr  die 
Neigung  1:7  14<H>  Mk.,  für  1  :  1.25  11  im  Mk.,  eine  Weiche 
in  engen»  Sinne  212  Mk.,  ein  H»rtMU'"'l*o ritst (l< k  1:7  57  Mk. 

Brücken.  Bahnhöfe  und  sonstigen  Anlagen  bitte»  nichts 
besonders  bemerkenswerthes. 

(Jahrbuch  des  süclis.  Ing-  u.  Arclut.-Vcr.  1  >^SJ  p.  25.) 

It. 

Wirtaschaftllri»«  Fraget  «et  EUrikahiweseas. 

V->n  Geh.  l:.  «irr  -Knlh  Launhardt  in  lluiniov.  r. 
i ssrhlu«.  von  Sk-ite  in.'  ) 
2.  Bestimmung  der  Hau  Würdigkeit  einer  projec- 
tirten  Eisenbahn. 
Nach  den  Untersuchungen  des  französischen  Ingenieurs 
Michel  wird  der  fllr  eine  projectirte  Eisen&nhn  zu  erwartende 
Verkehr  durch  Multiplication  der  Einwohnerzahl  ilcr  Statious- 
orte mit  gewissen  Coefricienteu  erhalten.  Her  Verfasser  «eist 
unter  Beibehaltung  iier  Grundlage  dieses  Verfahrens  zunächst 
nach,  dass  um  die  Betheiligung  des  Hinterlandes  der  Statious- 
orte in  Rechnung  zu  ziehen,  die  Einwohnerzahl  der  Stationen 
eine  bestimmte  Ziffer  hinzugerechnet  werden  niuss,  welche  für 
deutsche  Verhältnisse  aaf  -  jd.e  ermittelt  wird,  wenn  d  die 
halbe  Breite  der  Stationsgebiete  in  Kilometern  und  e  die  auf 
jeden  qkm  des  Statiousgebietes.  mit  Ausschluss  der  Statiousorte 
selbst,  kommende  Einwohnerzahl  bezeichnet.  Ist  somit  K  die 
Einwohnerzahl  der  u  Stationen  einer  projectirten  Bahn,  so  ist 
die  rechnungsmäßig  fnj-  den  tu  erwartenden  Verkehr  der  Bahn 
in  Ansatz  zn  bringende  Bevölkerung 

=  E  +  Jude. 
-> 

Eür  das  im  Jahre  US 80  in  Deutschland  vorhaudene  Bahn- 
netz ergiebt  .sich  die  in  den  1400  Statiousorte n  und  75  I  Halte- 
stellen angesiedelte  Bevölkerung  die  Summe  von  Im'  4  Millionen, 
wozu  zur  Berücksichtigung  des  auf  die  Stationsgebiete  kommen- 
den Verkehres  noch  4'  3  Millionen  gezählt  werden  müssen,  so 
dass  die  für  den  Eisenbahnverkehr  maassgebende  Bevölkerung 
sich  auf  22";,  Millionen  stellt. 

Da  auf  den  Deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1880  im 
Ganzen  215  Millionen  Personen  befördert  wurden,  welche  647Ü 
Millionen  Personen-Kilometer  zurücklegten,  und  11.5  Millionen 
Tonnen  Güter,  welche  i:!487  Millionen  Tonnen-Kilometer  durch- 
liefen, so  kommen  auf  jeden  Kopf  der  für  den  Ver- 
kehr inaassgebenden  Bevölkerung  im  Durchschnitt 
5>.5  Personen,  welche  285  Personen-Kilometer  zu- 
rücklegten, und  7,25  Tonnen  Guter,  welche  593 
Tonnen-Kilometer  durchliefen. 

Da  der  üctriebsubersebuss  87 1  -470  =  40 1  Millionen  Mark 
betragen  hat,  so  kommt  auf  jeden  Kopf  der  far  den 
Eisenbahnverkehr  maassgebenden  Devölkernug  im 
Durchschnitt  17,5  M.  Uct  riebsQberschuss  Da  ferner 
der  durch  den  Eisenbahnbetrieb  erzielte  volkswirtschaftliche 
Nutzen  zu  1054  Millionen  berechnet  wurde,  so  ergiebt  sich 
für  jeden  Kopf  der  für  den  Eisenbahnverkehr 
maassgebenden  Bevölkerung  ein  volkswirtschaft- 
licher Nutzen  von  durchschnittlich  4«  M. 

Nach  Michel  s  Untersuchungen  sinkt  die  Bedeutung  der 


einzelnen  Person  für  den  Verkehr  in  lediglich  Ackerbau  trei- 
benden (legenden  bis  nuf  des  Durehsrhiiiitswerthes.  erhebt 
sich  «her  in  gewerbhVissjgen  Gegenden  bis  auf  l1  }  des  Durch- 
sehnlttsweUhcs. 

Hiernach  erhalt  mau  ulso  fQr  den  wirtschaftlichen  Nutzen, 
welche  eine  Eisenbahn  in  einer  Gegend  von  mittlerer  wirt- 
schaftlicher Entwicklung  liefert,  zu: 

N  -  4«  (  E  -f       n  d  e)  Mark 

und  den  durch  diese  Bahn  erzielten  Belriebs-l'ebersehus,  zu: 

N  ^  17      (ll  -i-  "|  n  d  c  Mark. 

Diese  äuwrst  einfachen  l'ornirln  »eichen  von  den  durch 
Michel  entwickelten  zunächst  durch  die  ('»efticienten  ab,  welche 

1  nach  den  deutschen  V« rkehrs verbal t iti.^eii  bestimmt  sind.  sowie 
durch  die  Berücksichtigung  des  Einflusses,  welchen  das  Hinter- 
land auf  den  Verkehr  der  Stationen  äussert,  besonders  al>er 

'  noch  dadurch,  dnss  ilie  prnjrclirte  Bah»  nicht  ah  ein  fUr  sich 

j  («»stehendes  wirtschaftliches  Ganzes,  sondern  in  ihrer  Wirkung 
auf  den  Verkehr  des  gesummten  lkihnnet/es  aufgefaßt  wird. 
Der  berechnete  wirths.-haftliehc  Nutzen  oder  auch  der  Betriebs. 
ttlierschuss  werden  nämlich  keineswegs  allein  durch  die  Ein- 
nahme der  projectirten  Bahn  erzielt  werden,  sondern  erreirhen 
die  angegebene  Hohe   nur  dadurch,  dass  auch  die  auf  dem 

I  bereits  vorhandenen  Bahniu  tze  durch  den  Ans.  hluss  der  pro- 
jectirten  Balm  entstehende  Steigerung  des  Verkehres  mit  be- 

I  rOcksichtigt  winl. 

Der  Verfasser  fuhrt  übrigens  auch  die  Berechnung  des 

|  Betriebsltlierschnsses  durch,  welcher  allein  aaf  der  projectirten 

i  Balm  erreicht  werden  wir<l ;  allein  man  wird  in  Deutschland 
nur  noch  sehr  »euige  Bahnen  herstellen  können,  welche  aus 
ihren  eigenen  BetriebsnliersebOsscu  eine  genügende  Verzinsung 
des  Aulngccapitals  liefern. 

3.    Zweckmilssigste  Dichtigkeit  des  Eisenbahn- 
netzes. 

Bei  der  (iesttiiimtlauge  von  3:u:in  km,  welche  das  deutsche 
l  Eisenbahnnetz  nach  dem  mittleren  Jahresdurchschnitt  18»o  hatte, 
kommt  1  km  Eisenbahn  durchschnittlich  auf  1  ti.l  7  i|km  Grund- 
Hache.  Von  den  27 o7  Orten  des  deutschen  Reiches,  welche 
mehr  als  2mu>  Einwohner  zahlen,  waren  noch  107m  mit  zu- 
sammen '■>  ~i  10  5  IM  Einwohnern  ohne  Eisenbahn. 

Die  Grenze  für  die  Dichtigkeit  des  Eisenbahnnetzes  ist 
erreicht,  sobald  keine  neue  Bahnlinie  mehr  eingeftlgt  werden 
kann,  welche  durch  ihren  volkswirtschaftlichen  Nutzen  nicht 
mindestens  eine  Verzinsung  von  5  %  des  Aulagecapitals  abwirft. 
Auf  Grund  vou  Rechnungen,  welche  sich  anf  die  Dichtigkeit 
und  Gruppirung  der  Bevölkerung  in  Deutschland  statzen,  auf 
welche  hier  aber  nicht  eingegangen  werden  soll,  worden  iu 
Deutschland  noch  etwa  1 1  ooo  km  durchgehender  Ver- 
bindungsbahnen und  400OU  km  Zweigbahnen  zu 
bauen  sein  und  damit  die  Aus-lehnung  des  ge- 
summten Eisenbahnnetzes  auf  etwa  84000  km,  das 
ist  auf  das  2'/,  fache  des  Bestandes  vou  188o  ge- 
bracht werden. 
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i.    Die  Tarifsätze. 

Die  vorstellenden  Erörterungen  stützen  sich  ouf  die  zur 
Zeit  erhobenen  Tarifsatze.  Es  bleibt  zu  untersuchen,  oh  diese 
Tarife  in  zwe»  kmfissigstcr  Weise  angeordnet  sind. 

Für  ein  Gut,  dessen  äusserstc  Vcrscndungsweilc  die  Be- 
grenzung lediglich  durch  die  Höbe  der  Frachtkosten  findet, 
wurde  die  Anzahl  der  zurückgelegten  Tonnen-Kilometer  zu 

F.=  2  .?JrT' 
3  y,s 

bestimmt.  Da  an  jedem  Tonnen-Kilometer  die  Differenz  deg 
Frachtsatzes  q,  und  der  Selbstkosten  des  Betriebes  <p0  gewon- 
nen wird,  so  ist  der  gesaromte  Betriehsflbcrschuss : 


3  '  yt3 


IHcser  wird  zu  einem  Maximum  für  9»,  =  I'^y«  und  zwar  zu 

Nl  =  «l  "f.«  ' 
Da  der  volkswirtschaftliche  Gewinn  für  jeden  Tonnen- 
Kilometer  aber  —  1  ■;,    —  a0  ist,  so  Ist  der  gesamtste  wirt- 
schaftliche Nutzen: 

N  =  -2  r,T'(1-^-^. 

wird  zu  einem  Maximum  für  <p,  -~  y„  nnd  zwar  zu : 

L  5'älTS 

Bei  dem  für  den  BetriebsOberschuss  günstigsten  Tarifsatze 

Ii  =  l ';,  9a  würde  der  volkswirtschaftliche  Nutzen  dagegen 

20  r  j»  Ts   .  , 
nur  zu  •  sich  ergeben. 

Der  zur  Erziclung  des  grössten  Betriebsüberschusse*  auf 
das  1'  ,  fache  der  Selbstkosten  des  Betriebes  festzustellende 
Frachtsatz  liefert  also  von-  dem  erreichbaren  Maximum  des 
volkswirtschaftlichen  Nutzens  nur  Je  mehr  der  Fracht- 


N, 


Selbstkosten  des  Betriebes  genähert  wird, 
je  grösser  wird  der  volkswirtschaftliche  Nutzen  der  Eisen- 
bahnco. 

Diese  Rechnungen  kennzeichnen  die  Eisenbahnen  auf  das 
Scldagendste  als  eine  volkswirtschaftliche  Anlage,  die  niemals 
der  I'rivatunternehmung  Obertassen  werden  sollte,  obwohl  keines- 
wegs daraus  ohne  Weiteres  gefolgert  werden  darf,  dass  auf  den 
Staatsbahnen  die  Tarife  zum  Betrage  der  Betriebskosten  fest- 
znsteilen  sind,  weil  diese  Frage  auch  vom  Standpunkte  der 
Steuerpolitik  erwogen  werden  muss. 

Die  weiteren  Rechnungen  zeigen,  dass  für  den  Markt  ver- 
also  eine  Ermässigung  des  Frachtsatze-«  keine 
Transportwoitc  zur  Folge  hat,  der 


für  den  Betriebstlberschuss  günstigst«  Frachtsatz  grosser  als  der 
1 '  .fache  Betrag  der  Betriebskosten  sein  muss. 

Von  besonderem  Interesse  ist  der  Nachweis,  dass  auf  einer 
Zweigbahn,  welche  für  eigene  getreiiute  Rechnung  betrieben 
wird,  höhere  Tarife  erhoben  werden  müssen  als  für  den  Fall, 
dass  die  Zweigbahn  in  gemeinsamer  Rechnung  mit  dem  Hanpt- 
balmnelze  verwaltet  wird:  was  sieh  übrigens  auch  ohne  rech- 
nerische Begründung  leicht  aus  der  Thatsacbe  erklärt,  dass  die 
Zweigbahn  dem  llauptbahnnelze  eine  um  so  grössere  Verkehrs- 
menge zuführt,  je  niedriger  die  Tarife  bemessen  sind. 

F.ine  Erörterung  der  Frage,  zu  welchem  Betrage  die  V.\- 
peditionsgebühr  zweckmässig  festzustellen  sei.  führt  zu  dem  Er- 
gebnisse, dass  zur  Erreichung  des  grösst möglichen  Betriebsnltr- 
schnsses  die  Exiieditkiusgebülir  erheblich  höher  l>omcs*en  wer- 
den muss,  als  dem  Betrage  der  für  Aufnahme  und  Abgabe  des 
Verkehrs  aufzuwendenden  Kosten  entspricht,  dass  dann  aber 
mit  dem  kilometrischen  Frachtsätze  unter  die  Selbstkosten  des 
Betriebes  hinal>gegangen  werden  muss.  Indessen  stehen  der 
Durchführung  einer  solchen  Art  der  Tarifbildung,  welche  auch 
keineswegs  im  volkswirtschaftlichen  Interesse  liegt,  praktische 
Schwierigkeiten  entgegen.  Für  den  Personenverkehr,  bei  dem 
jetzt  überhaupt  keine  Expeditionsgebühr  erhoben  wird,  würde 
jedenfalls  die  Erhebung  einer  mindestens  die  Kosten  des  Ab- 
nnd  Zugangs  der  Personen  deckenden  Expeditionsgebühr,  nach 
deren  Einführung  das  kilonictrisebe  Fahrgeld  ermilssigt  werden 
könnte,  von  entschiedenem  Vortheil  sein. 

Schliesslich  werden  die  Vorzüge  eines  folgerichtig  durch- 
geführten Differentialtarifs  nachgewiesen,  bei 


statt  eines  unveränderlichen  kilometrischen  Frachtsatzes  ein  mit 
der  Entfernung  abnehmender  Frachtsatz  zur  Erhebung  gelangt. 
Für  eine  Transportweite  x,  bei  welcher  die  Betriebskosten  sich 
auf  .^„-t-qj,»  stellen,  soll  der  Frachtsatz  im  Betrage 


('-t!V> 


erhoben  werden  oder  doch  im  annaheruntrsweisrn  Anschlüsse  »n 
diesen  stetig  sich  vermindernden  Frachtsatz  ein  stufenweise  ab- 
nehmender Tarif  treten,  bei  welchem  etwa  für  die  ersten  25  km 
der  Frachtsatz  auf  2yu,  for  die  nächsten  25  km  auf  1.9  y  > 
u.  s.  w.  festgestellt  wird.  Bei  einer  solchen  Tarifbildung  würde 
sowohl  der  volkswirtschaftliche  (iewinn  wie  auch  der  Betriebs- 
überschuss  sich  günstiger  als  bei  einem  constanten  kilometri- 
schen Frachtsätze  ergeben. 

In  Bezug  auf  weitere  Einzelnheiten  muss  auf  die  hier  nur 
nach  ihrem  wesentlichen  Inhalte  wiodergegebene  Abhandlung 
werden. 


Bahn-Unterbau. 


Eiie  lauekug  v«a  Mgcwihallcher  lateasillt 

fand  in  dem  1S7«  hergestellten  350m  langen  bis  17"  tiefen 
nördlichen  Voreinschnitte  des  Tunnels  der  sächsischen  Staatsbahn 
bei  Altenburg  »tatt.  Tunnel  wie  Voreinschnitt  durchschneiden 
eine  starke  Lage  von  der  Diluvialbildung  an  gehörigem  Gcschicbe- 
lehm  mit  Sandadern,  Sandgatten  nnd  Einlagerungen  von  Fener- 


stein.  Schlemmkreide,  Versteinerungen,  Konglomeraten  nordischer 
Geschiebe  und  Eieenkles.  Bei  dunkclgraucr  Farbe  bat  der 
Lehm  50— .'>:> "  natürliche  Böschung.  2,0M  Kohäsionshöhe,  ein 
specitisches  Gewicht  von  2,2  bis  2,R,  und  ist  so  fest,  dass  er 
mit  der  Spitzhacke  gelöst  werden  inusste.  Der  Geschiebelehm 
ist  von  einer  dünnen  Triebsandsclücht  und  einer  l^chmschicht 

1!)* 
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von  zusammen  etwa  3,0»  Starke  Oberlagert,  i  Profil  Fig.  1 1 
Taf.  XIII)  uinl  ruht,  wie  sich  *\<&U-r  herausstellte,  dicht  unter 
dem  Planum  auf  einer  bis  zu  1"  Marken  lcttigcn  Schicht  von 
TtHnilerthnn,  darunter  auf  einer  mindestens  5*  starken  Kieslage. 
Der  Kinschuitl  durchfahrt  den  Sattel  eines  Hachen  ansteigenden 
Höhenzuges  und  trifft  in  der  Mitte  seiner  Länge  auf  eine  nor- 
mal zur  Rahtiaehse  stehende  Thalmühl»,  in  welcher  der  Ein- 
schnitt noch  etwa  3, 5*  tief  ist.  L>ie  dem  Sattel  benachbarten 
Höhe»  steigen  links  auf  *(>Ora,  rerhts  nuf  t'Jon»  Breite  sanft 
von  der  Uahunchs«  an  aufwärts.  Die  Schichten  besitzen  normal 
zur  Achse  keine  niessbare  Neigung,  in  der  Längsrichtung  f.illcii 
sie  sanft  nach  der  durchschnittenen  Tbalnwlde  ein. 

Die  Bodenverhältnisse  erschienen  sonach  fQr  die  Ausführung 
sowohl  nach  Lagerung  wie  Festigkeit  außerordentlich  günstig, 
und  es  wurden  daher  die  Böschungen  in  der  für  Sachsen  nor- 
malen Weise  ll  ..fach  mit  0..V"  breiten  Kennen  in  2,0»  llöhen- 
nbst.md  anf  Antrag  des  Unternehmers  durch  offenen  Einschnitts- 
betrieh  hergestellt,  obwohl  im  Projekte  englischer  Betrieb  vor- 
gesehen war.  Die  so  eintretende  stärkere  Durchmissung  der 
Böschung  wahrend  des  Baues  liat  vermuthlich  zur  Verschlimme- 
rung der  Katastrophe  beigetragen.  Nahe  über  dem  Planum 
war  der  Einschnitt  in  der  Achse  mit  einem  Sohlstollen  mit 
eisernen  Gespärren  zum  Betriebe  de?  Tunnels  durchbrochen. 
Ah  der  Unternehmer  im  Juni  1*7*  begann  diese  Stollenges|iärrc 
loszunehmen,  zeigten  sich  plötzlich  Hisse  iu  der  rechtsseitigen 
Böschung,  und  nach  2  —  3  Tagen,  am  20.  Juni,  stürzte  diese 
ein.  Bei  der  sofortigen  Eintreibung  von  ü  Yersurhsschachten 
glaubte  man  eine  HutschtÜche  in  der  BOnderthonsehieht  zu  cr- 
keuuen,  und  hielt  es  daher  für  genügend  eine  Stützmauer  am 
Fussc  der  Böschung  in  aufgefahrenem  Schlitze  auf  den  unter- 
liegenden Kies  zu  gründen.  Diese  anf  100"  lüngo  nach  Profil  5 
l'I'af.  XXIII  i  mit  trockener  Hinterpnckung  und  Entwusserungs- 
seblitzen  gebildete  Mauer  gestattete  die  Fertigstellung  des  F.in- 
schnittes,  sowie  die  Retriehscröffniing  zunächst  auf  dem  rechten 
Gleise  (am  Kusse  der  Mauer)  am  25,  September  1*7*.  Schon 
am  2H.  September  zeigten  sich  über  derartige  Zerstörungen  an 
der  Mauer,  das»  mau  mit  Verstärkungen  durch  Pfeiler  an  der 
Rückseite  vorging,  die  aber  trotz  des  verwendeten  CementmörteW 
schon  wiihrend  der  Herstellung  demolirt  wurden.  Es  wurde 
daher  beschlossen  eine  ganz  neue  Mauer  von  15  bis  25  qm 
(Profil  6  Taf.  XXIII)  Querschnitt  aufzuführen;  da  diese  aber 
nach  den  gemachten  Erfahrungen  erst  nach  völliger  Erhärtung 
dem  Drucke  ausgesetzt  werden  sollte,  so  musste  ihr  Fundament 
mittels  regelmässiger  bergmännischer  Zimmerung  zur  Absteifung 
des  Boschnngsfnvics  aufgefahren  werden,  und  in  diesem  Zustande 
musste  man  überwintern.  Dabei  war  der  Betrieb  auf  das  an 
der  bislang  völlig  intakten  linksseitigen  Böschung  liegende  Gleis 
verlegt.  Schon  im  Winter  zeigten  sich  jedoch  auch  hier  Vcr- 
ilrücktmgen,  und  als  am  10,  März  1*7;>  nach  starkem  Schnee- 
fall plötzlich  Thanwetter  mit  Regen  eintrat,  rückte  namentlich 
vor  nnd  Uber  dein  Tunnelpurtale  das  Erdreich  in  grossen  Massen 
unter  Bildung  von  5 —  0"  tiefen  Rissen  nach  unten,  so  dass  nur 
durch  fortdauernde  angestrengte  Arbeit  von  tot»  Arbeitern  mittels 
Förderung  auf  dem  rechten  Gleise  die  Freihaltung  des  Betriebes 
auf  dem  linken  gelang.  Dabei  ergaben  Profilanfnahmen,  dass 
etwa  das  dreifache  der  in  den  Böschungen  enthaltenen  Massen 


traiisporlirt  wurde,  und  auch  die  geschütteten  Auftrüge  ergal>en 
»och  d.is  |k>p|«lte  der  abgetragenen  ISö«chuui>inhalte.  Es  wurde 
zuerst  der  vordere  niedrigere  Thetl  <ler  rechten  Böschung  nach 
Profil  Fig.  7  abgestützt,  und  bis  Ende  Juni  überhaupt  die  ganze 
rechtsseitige  Mauer  auf  Ho-  nach  Profil  Fig.  7  mit  5,3  bis 
14. 5'"  Querschnitt,  auf  17  l  ö"  nach  Profil  Fiu  t>  mit  4<>l8ebm 
Gcvimmtinhall  oder  14,7  i  bin  durchschnittlichem  Inhalte  für  I" 
fertiggestellt.  Die  linke,  durch  die  Abgrubungen  auf  1  :  4 
relieirte.  Böschung  «laubte  man  durch  eine  im  Mittel  7.2!»"* 
im  Querschnitte  und  247*  cbm  Max«  anf  Mi*  Uta««  hallende 
Stützmauer  ( Profil  Fig.  hi  sichern  zu  können,  ausserdem  unigab 
man  den  Einschnitt  auf  beiden  Seiten  mit  J! "  tiefen  Sicker- 
graben zur  Abfangung  des  Tugewa-ers,  und  hatte  Ende  (Mober 
durch  diese  Vorkehrungen  lo:>:»  M.  für  die  Sicherung  eines 
laufen  Jen  Meters  des  Einschnittes  ausgegeben. 

Im  Sommer  l*so  schien  man  zu  einer  für  Bepllaiuiing  der 
Böschungen  genügenden  Stabilität  gelangt  zu  sPI|i,  doch  schon 
im  November  begannen  neue  Aufhellungen,  welche  wieder  er- 
hebliche Traiisjwrte  veranlassten,  zunächst  jedoch  die  Mauern 
intakt  Hessen;  man  entfernte  nun  zunächst  auch  allen  unter 
dem  Planum  liegenden  Geschiebeleliin,  und  verseih  den  Bahu- 
kör|ier  mit  Bankctmaneru.  Am  ;t.  November  begann  die  linke 
Mauer  erhebliche  Risse  zu  zeigen  und  verschob  sich,  im  Winter 
durch  Absteifungen  nothdorftig  gehalten,  l>ei  Aufgang  des  Frostes 

.  erst  auf  50»  iJtnge  um  «.5"»  mit  dem  Fundament«,  wurde  dann 

1  nuf  diese  iJLuge  ganz  zerstört ,  und  zeigte  auf  den  übrigen 
Strecken  starke  Riss«.    I>er  in  «rossen  Mengen  einquellende 

j  Roden  wurde  auf  dem  linken  Gleise  beseitigt,  der  Betrieb  also 
wieder  auf  das  rechte  gelegt.    Da  somit  in  den  Böschungen 

I  ganz  abnorme  Druckkräfte  sich  entwickelten,  r.a  schritt  man  zu- 
nächst zu  Experimenten  mit  den  Bodenarten  und  fand,  dass  ein 
*,15%  Wasser  haltender  Würfel  des  gewachsenen  Gesehiebe- 
lohines  von  1 1». HS  ebdem  Inhalt,  2,2(1  spei-,  tiew.  und  27.H5  kg 
Gewicht  bei  Zuführung  von  Wasser  eine  Volumvergrösserung 
um  15%,  ein  Gewicht  von  30.56  kg.  ein  spec.  Gewicht  von 
2,15  und  )\25<fc  Wassergehalt  annahm.  Wurde  die  Masse 
lufttrocken  zerkleinert  und  eingestampft,  so  blieb  ein  Gewicht 
von  25,75  kg  bei  tiXI*$  Volumeiivergrössernng:  es  erscheint 
sonach  erklärlich,  dass  der  locker  geschüttete  Damm  lOOJfc 
Volunictivergrösseruiig  aufwies. 

Der  hornartig  zihe  Bitnderthon  zeigte  blätterig«  Lagerung, 
so  ihuss  unter  Wasser  einzelne  Tbcile  unter  Volimienvermehrung 
durch  Aufheben  iler  Platten  von  selbst  abrutschen.    Es  war 

:  somit  trotz  der  horizontalen  Lagerung  die  Bildung  von  Rutscli- 

i  flächen  sowohl  nuf  dem  l'lione  wie  im  Geschiebelehm  anzunehmen. 

I  Die  Bewegungen,  deren  Kraft  aus  der  Zerstörung  der  Mauern 
zu  ermittelt)  war,  erfolgten  mit  dem  21  fachen  der  lutc.isitiit. 

1  welche  man  nach  der  Theorie  von  dem  vorhandenen  Erdreiche 
selbst  unter  erheblich  ungünstigem  Verhältnissen,  als  den  vor- 
liegenden, hatte  erwarten  sollen,  und  die  faktisch  eingetretenen 
K rufte  lassen  sich  nnr  erklären,  wenn  man  in  dem  völlig  ko- 

!  lüisionslosen  Erdreiche  (beobachtet  waren  2.om  Kohüsiünsliöli«» 

I  eine  natürliche  Bösehnig  von  20"  (beobachtet  50  —  55°i  annimmt. 
Für  die  Entwh-kclung  solcher  Spannungen  im  Erdreich  kann 
nur  die  Tendenz  der  Yolinneuvergrössciung  eine  Erklärung  geben. 
Auch  auf  der  rechten  Seite  wurden  die  oberen  Theile  der 
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Mauer  auf  gross«  langen  wahrscheinlich  nn  den  in  der  Maoer  I 
steckenden  Steifeu  ah  Angriff*|«nikt  durch  dem  Anscheine  nach 
von  unten  nach  oben  wirkende  Kräfte  abgehoben  (Profil  Fi«.  !)). 
Jm  Jahre  1881  enlschloss  man  sich  au«  Fnrrht  vor  den  Be-  ' 
wegungen,  die  ein  Aufgraben  hinter  der  linken  Mauer  wahr- 
scheinlich bewirkt  liltte,  zur  Verstärkung  derselben  auf  der 
Vorderseite  durch  5"  breite  in  2"  Abstand  im  Verbände  vor- 
{(«mauerte  Pfeiler,  dnreh  welche  der  Graben  in  Form  von  Rohr- 
leitungen geführt  wurde,  so  dass  im  Durchschnitt  ein  Profil  von 
14.24-«»  entstand  (Profil  Fig.  10).  Da,  wo  die  Mauer  völlig 
wrstort  war,  wurde  erst  die  Verstärkung  gemauert,  das  Erd- 
reich gegen  diese  gestützt,  und  dann  die  alte  Mauer  dahinter 
abgebrochen  und  neu  gemauert.  Ausserdem  wurde  die  flache, 
bereits  wieder  aufgequollene  I  tose  hang  versuchsweise  auf  28n 
Lange  mit  Trockenpackung  und  dahinter  angebrachtem  trockenen 
Auftrage  belastet  <l'rotil  Fig.  11),  eine  Anordnung,  die  an- 
scheinend so  guten  Krfolg  hatte,  dass  sie  voraussichtlich  auf 
grössere  Langen  fortgesetzt  werden  wird. 

Abgesehen  von  den  Ornndcrwerbskosten  betrug  der  Auf- 
wand für  die  zweite  Reconstruction  im  Ganzen  85)000  M..  so 
dass  sich  die  einfachen  Baukosten  (ohne  Grunderwerb)  für  die 
Erhaltung  eines  laufenden  ni  des  350"  langen  Einschnittes  anf 
1  308  M.  stellt.  Die  ursprünglichen  Baukosten  waren  f>40  M. 
für  ln,  somit  der  Gesammtpreis  1848  M.  Da  der  anschliessende 
Tunnel  für  1»  284(1  M.  gekostet  hat,  so  hätte  die  Ersetzung 
des  schwierigen  Einschnittes  durch  Verlängerung  des  Tunnels  ; 
die  Kosten  also  noch  erhöht. 

(Jahrbuch  d.  Sich«.  Ing.-  u.  Arch.-Vor.  1882  pag.  12.) 

Ü. 


StanernfArdernng  in  Arlberg-Tunel, 

Wegen  der  Kampenauffahrten  und  deren  Trace  mnsste  am 
Arlherg-Tunnel  das  östliche  Mundloch  um  W  höher  gelogt 
werden,  als  das  westliche,  und  wenn  man  nun  auch  von  Osten 
zunächst  noch  mit  2\,00  Steigung  in  den  Berg  ging,  so  ergab 
sich  daraus  auf  der  Westseite  eine  Steigung  von  15r ;'„„,.  und 
der  Scheitel  rückte  erheblich  nach  Osten,  die  östliche  Steigung  ! 
ist  nur  rot.  4100",  die  westliche  titTo™  lang.  Obwohl  man 
also  vorhersah,  von  Osten  zum  Theil  ins  Gefälle  arbeiten  zu 
mtusen,  so  wurde  diese  Schwierigkeit  nicht  für  unüberwindlich 
gehalten,  der  maschinelle  Betrieb  der  Förderung  wie  die  Art 
der  Wasserhaltung  dem  Unternehmer  überlassen.  Letztere  wurde 
□ach  geognostischen  lTnlersuchungcn  von  vom  herein  fQr  leicht 
geltalten :  in  der  That  war  die  Ostseite  sn  trocken,  dass  das 
Wasser  für  die  Mörtel  bereit  ung  sorgfältig  gesammelt  »erden 
musste.  Für  die  Fördernng  wurde  vom  l'nternehiner  Ceconi 
die  S  t  a  n  g  e  n  f  ö  r  d  c  r  n  n  g  vorgesehlagen  und  angenommen,  deren 
Beschreibung  eine  t'cbemicht  über  den  Baubetrieb  der  Ostseitc 
v-rbergehen  mnss. 

Die  ungünstige  Sachlage  der  Ostseite  wurde  durch  vier 
'Irftnde  noch  verschlimmert. 

I.  Die  Ungunst  der  Gcblrgsvcrhaltiiksc  auf  der  West-eite 
ergab  hier  einen  langsamem  Fortschritt,  als  auf  dir  Ost- 
seite, man  musste  sich  daher  darauf  gefixt  machen  1200 
bis  140001  von  Osten  her  Ober  den  S<heiiel  arbeiten  zu 
müssen,  mit  18-21»  absolutem  Gefälle. 


2.  Es  wurde  stellenweise  stärkeres  Gewölbe  und  mehr  Sohlen- 
wölbung nftthig.  als  vorgesehen  war.  dadurch  also  eine 
Vergrößerung  der  zu  traiis|wrtirenilen  Massen. 

3.  Der  Tagesfortschritt  des  Soblstollcns,  der  vertragsroässiif 
auf  9,8"  festgesetzt  war.  stellte  sich  thatsächlich  Irnld  auf 
6,6*,  ein  an  sich  erfreulicher  Umstand,  der  aber  von  der 
Förderung  der  Berge  erhöhte  I>eistungsfähigkeit  verlangle. 

4.  Der  Vollausbruch  nebst  Ausmauerung  musste  vertrags- 
mäßig dem  Sohl  stullenfortschritt  auf  dem  Fusse  folgen, 
es  erhöhte  sich  bei  dem  schnellen  Vorrücken  des  Stollen- 
ortes daher  die  Bau  länge  des  fertigen  i'rofilcs,  d.  Ii. 
die  Zone,  in  der  gleichzeitig  an  der  Fertigstellung  gear- 
beitet wurde,  von  anfänglich  800"  auf  I40i>°\ 

.  Die  Förderung  erfolgte  nun  in  deu  ersten  2000n  lediglich 
mit  der  Hand,  dann  wurden  in  dem  fertigen  Tnnneltheile  För- 
derzOge  für  die  Berge-  und  Materialwagen  mit  Kraus  scheu 
Arbeitslokomotiven  eingestellt.  Der  Gang  der  Arbeit  war  dann 
in  der  Steigungsstrecke  zunächst  folgender.  Vom  Soblstollcn 
wurden  Aufbrüche  zur  Anlage  der  Firststrecke  herge- 
stellt, von  der  ans  einzelne  Tunnelringc  6,0 — 8,8"  lang  voll 
ausgebrochen  und  ausgewölbt  wurden,  so  dass  eine  grosse  Zahl 
von  auf  oinander  folgenden  getrennten  Arbeitsstellen  sich  (Iber 
die  erwähnte  Ban lange  von  rund  1400"  vertheilte.  FJn  dem 
ausfahrenden  Zuge  mitgegebener  l.auf>ett«l  gab  an,  welche 
Materialien  jedesmal  in  jeder  Nummer  dieser  Baustellen  erfor- 
derlich waren,  um  danach  den  nächsten  einfahrenden  Material- 
zug so  rangiren  zu  können,  dass  die  Materialien  in  richtiger 
Vertheilung  in  den  Stollen  gelangten. 

Am  Ende  der  fertigeu  Strecke  wurde  die  allmählich  vor- 
rückende Tunnclstatlon  eingerichtet;  bis  zu  dieser  brachte 
dio  i/ocomotive  den  vollen  Materialzug  und  die  leeren  Bergewagen, 
setzte  sich  dann  vor  den  im  2.  Gleise  des  Bahnhofes  aufge- 
stellten Zug  mit  leeren  Material-  und  vollen  Bergewagen,  welche 
von  den  Sehlcp|>crn  aus  dem  Baue  gebracht  waren,  und  fahrte 
dieseu  aus  dem  Tunnel,  wahrend  die  Schlepper  die  vollen  Ma- 
terial- und  leeren  Bergewagen  die  Steigung  von  2"  ,M  hinauf  in 
den  D.iu  drückten.  Dieser  Wechsel  vollzog  sich  genau  fahr- 
planmassig täglich  10  mal.  In  den  7  l'irststreckenbctriebeii. 
23  Ausbruch-  und  13  Wölbestellcn  eiuer  Baullnge  arbeiteten 
zur  Zeit  85o— 900  Mann  in  zwei  Tagesschichten,  also  1700 
his  1*00  Manu  in  24  Stuudcn.  Bei  5.5m  Tagesfortschritt  ent- 
hielten die  20  aus-  und  einfahrenden  Züge  75  Wagen,  nämlich 
jeder  einfahrende  48  leere  Bergewagen.  20  volle  Steinwagen, 
S  Wagen  mit  Holz,  Gerüsten,  Gcräthen,  Omcnt  etc.  und  2 
Wagen  mit  geschärften  llohrern.  von  denen  in  24  Stunden  8(>Oi> 
geschürft  werden  mussten;  der  ausfahrende  Zug  hatte  48  Berge- 
wagen mit  je  2  chm,  20  leere  Steinwagen,  5  Wagen  mit  altem 
Gerüst.  Tonnen,  abgebrauchten  GenOhen  etc.  und  2  Wagen  mit 
stumpfen  Bohrern.  Der  leere  Zug.  näuilieb  der  der  Einfahrt, 
wog  tt'9t.  der  volle  der  Ausfahrt  230.1  t,  und  es  waren  v>. 
mit  tätlich  in  dem  t heilweise  -ehr  etilen  Sohl-lollen  auf  7n  '" 
S|>ur  :\:<[H  t  auf  1.4  km  der  Haulänge  /u  fördern,  oder  rund 
1,2  Millionen  Tonnen  in  .130  Tagen  eines  Jahres,  während  ein 
(ilcis  der  Kaiscr-Ferdinand-Xordhabn  auf  gleiche  I .finge  de- 
Ihjp|«elglei«cs  wenn  die  Leerfahrt  ebenso  schwer  gerechnet  «ird 
wie  die  La-lfahrt,  l^Si  nur  o.224  Millionen  Tonnen  förderte. 
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Die  beim  Arlberg- Tunnel  erreichte  Wcitereiitwicfcelung  des 
Tunncllwues  liegt  mehr  in  der  grossen  Vollkommenheit  der 
Masscubewaltigung  als  in  der  Verbesserung  der  Bohrmaschinen. 

Dieser  Betrieb  ward«  hinter  dem  Scheitel  unmöglich,  <la 
die  Bewegung  ciues  vollen  Bergewagens  auf  Jer  Steigung  von 
15  "  M  H  Mann  erfordert  hätte,  ein  voller  Zug  447  Schlepper. 
Man  dachte  zunächst  an  die  Aufstellung  einer  mit  verdichteter 
Luft  zu  betreibenden  Seil-  oder  Kettenwinde  im  Scheitel,  dns 
Doppelgleis  für  2  ZOgo  halt«  aber  einen  Wechsel  im  Bansvstem 
bedingt,  die  Luft  for  diesen  Motor  war  schwer  zu  beschilften, 
und  die  vielen  Hollen,  Ketten  und  Seile  wären  im  Stollen  sehr 
hinderlich  gewesen.  Nachdem  verschiedene  andere  Vorschlüge 
(eingleisige  Seilrampe  mit  liocomotivbewegung,  .Mitfuhrung  eine« 
durch  coui|irimirtc  Luft  tu  bewegenden  Seilhas|>els  im  Zuge  etc.) 
alle  aal  wesentliche  bedenken  gestoben  waren,  kam  der  l'nter- 
nehnier,  Herr  Ceconi,  auf  den  tiedanken,  eine  lange  steife 
Stange  zwischen  die  Kraust  sehe  Locomotivo  und  den  unten 
vor  Ort  befindlichen  Zug  zu  bringen,  und  letzteren  mittels  der 
erstoren  herauszuholen.  Die  Stange  besteht  aus  Gliedern  von 
7,fim  Länge  mit  12X21  Querschuilt,  und  zwischen  je  2  Glie- 
dern läuft  ein  kleiner  4  raderiger  Wasen,  an  welchen  die  Stangen 
mit  Zugkellen  gekuppelt,  und  auf  die  sie  mit  Flacheisen  so 
verschieblich  aufgelagert  sind,  dass  sie  nicht  hcrabfalleu  können. 
Zieht  die  I-ocomotive,  so  reckt  Rieh  die  Stange  durch  Verschieben 
der  Fluchelsen  aus,  Ms  die  Kuppelketten  gekonnt  sind,  druckt 
sie,  so  wirken  die  an  beiden  Seiten  des  Wagens  angebrachten 
2  Hölzer  eines  Gliedes  wie  lange  Buffer.  Man  hat  es  auf  Zug 
and  Druck  nur  mit  rollender  Reibung  zu  thnn.  Mau  konnte 
die  alten  Locomotiven  weiter  benutzen,  für  das  Transinimions- 
glicd  alte  Bestände  verwenden  und  hielt  den  Stollen  von  allen 
Bollen,  Ketten  und  Tancn  frei.  Dieses  schliesslich  bis  1 1  oOn 
anwachsende  Gestänge  wiegt  52  kg  pro  1™,  dor  ganze  ausfahrende 


Achsen)  durch  l  und  II  soweit  nach  IV  vor,  dass  das  Gestänge 
zwischen  II  und  IV  steht.  Nun  fahrt  eine  Locomotive  leer  zu 
Tage,  die  beiden  andern  setzen  sich  durch  V.  III  und  II  vor  den 
inzwischen  vom  Gestänge  abgekuppelten  vollen  Zug.  und  fahren 
diesen  aus  dem  Tunnel.  Die  Bremser,  welche  mit  dem  vollen 
Zuge  aus  dem  Baue  gekommen  sind,  «hernehmen  den  leeren  in 
I— III,  und  lassen  die  Wagen  «n  die  Stelleu  der  Rampen  ab- 
laufen, wo  sie  grade  gebraucht  werden.  I  —  II  ist  etwa  300", 
II  — IV  etwa  1200»  lang.  Auf  dem  Gestänge  sind  10  bis  11 
Siginilistcn  mit  Signalhörnern  postirt.  Die  Fahrt  auf  der  Kampe 
erfolgt  nur  mit  1'"  Geschwindigkeit,  und  dem  einfahrenden  Ge- 
stänge schreitet  stets  ein  Mann  voraus,  um  die  Tunnelarbeiter 
zu  warnen.  Während  der  Hinfahrt  ist  das  Gleis  eine  Strecke 
vor  Ort  verriegelt,  und  für  NothfOlle  ist  jeder  Wagen  des  Ge- 
stänges mit  Bremse  und  Bremser  versehen. 

(Centralblatt  .1.  Bauverwaltang  |M»3  p.  406.)  B. 

Die  Kastei  4er  grfsierei  Tutel  der  Calinaraiabn  rU»pn 

sind  in  folgender  Tabelle  zusammengestellt. 


,  52.1160 
Zug  also  2:jo  H —   =  2'jo  t. 

e  1  1000 


Der  Widerstand  betragt 
auf  dem  vorzüglich  gelegten  und  gereinigten  Gleise  auf  1  .V';,,,, 

Die  K  r  a  u s '  sehen  I/)- 


Steignug  •'  ~t~      .  oi)oooo  =  5*00  kg 
1000 


comotiven  besitzen  1970  kg  Zugkraft,  also  müssen  ihrer  drei 
vor  den  vollen  Zog  gelegt  werden.    (S.  Fig.  12  Taf.  XXIII.) 

Die  seit  dem  10.  Juni  1 88:1  in  Betrieb  gesetzte  Förderung 
geschieht  nach  folgendem  Schema.  Nachdem  der  eingefahrene 
leere  Zog  in  der  Rauhinge  die  Materialien  abgegeben,  die  Berge 
aufgenommen  hat,  wobei  die  mit  Hcbelbremsen  versehenen  Wagen 
durch  ihr  Gewicht  vor  Ort  fahren,  schiebt  eine  Locomotive  das 
Transportgcstängo  aus  dem  Gleise  II— IV  in  den  Stollen,. wo 
es  mit  dem  inzwischen  beladenen  Wagen  gekuppelt  wird.  Zwei 
andere  Locomotiven  bringen  inzwischen  den  zweiten  leeren  Zug 
vom  Mundloche  in  Gleis  I  —  III  der  Tunnelstation,  gehen  abge- 
kuppelt durch  1  vor  die  Maschine  des  Gestänges,  und  alle  drei 
fahren  nun  Gestänge  and  vollen  Zug  (rund  14001"  mit  400 
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Geaiatate  S»ir. 

hergestellt  durch  Verlegung  von  drei  Schienen  in  1  Gleise,  liat  i 
sich  da  als  Xotbwendigkeit  ergeben,  wo  sich  bei  ursprünglich  j 
breiter  Spur  später  der  Wunsch  bildete,  ubne  Aufgabe  der 
breiten  Spur  normalspurige  Fahrzeuge  zu  befördern,  sie  kann  ! 
in  Zukunft  mit  Vortbeil  beim  Anschlüsse  schmalspuriger  I^ncal- 
bjhneu  an  Hauptbahnen  in  Anwendung  kommen  und  hier  zur  , 
Erleichterung  des  Umladen«  beitrigen.    Augenblicklich  findet  ; 
«ich  gemischte  Spur  auf  den  alten  englischen  breitspurigen  Linieu  ' 
< dreat-W  esiern,  Paddington-liristol-Penzanze).   Die  verwendeten 
breiten  Spuren  sind:  Great-Westcru  213  cm,  Easlern-Counsties 
Eisenbahn  und  die  frohere  badische  Staatsbahn  160  cm.  Die 
cr>:crc  giebt  gegen  die  Normalspur  fast  genau  dieselbe  Differenz 
na.  h  aussen  (2130  -  1435  =  095),  wie  unsere  75  cm  Spur 
nach  innen  (l  135  —  750  =  6^5),  so  dass  also  die  bei  den  I 
alten  gemischten  Spuren  festgestellten  Prinzipien  sich  auf  eine 
reue  für  Secundflr-Hahn-Anscblosse  ohne  weiteres  werden  über- 
tragen lassen. 

Auf  den  Bahnhöfen  (z.  1).  Paddington)  werden  Verbindungen 
mittels  einfacher,  symmetrischer,  halber  und  ganzer  englischer, 
dreischlagiger  Weichen,  Kreuzungen,  Drehscheiben  u.  s.  w.  in 
demselben  L'mfange  ausgeführt,  wie  bei  lediglich  normaler  Spur, 
«<4urcb  begreiflicher  Weise  ein  sehr  complicirtes  Netz  von 
<t  ringen,  sowie  eine  Menge  verschiedener  Formen  entstehen. 

Die  einfache  Weiche  (Fig.  15  Taf.  XXIII.),  hat  der 
Rerel  nach  2  Gleise  zu  verbinden ,  in  denen  jo  die  Süssere 
Schiene  beiden  Spuren  gemein  ist,  weil  die  englischen  Stationen 
durchweg  Perrons  an  den  beiden  Aussenseiten  anlegen.  Hieraus 
folgt,  das»  in  der  Weiche  der  dritte  Strang  nicht  üquidistant 
•Jen  andern  folgen  kann,  sondern  dass  zwei  verschiedene  Weichen 
in  einander  zu  schachteln  sind,  für  welche  die  Achsabstande  der 
zu  verbindenden  (Heise  nra  die  Spurdiffcrenz  verschieden  sind. 
Kar  die  engere  Spur  werden  in  England  noch  vielfach  beweg-  ] 
liebe  gerade,  aber  krumme  feste  Zungen  verwendet,  wahrend 
die  breite  Haaptspur  durchweg  bewegliche  Zungen  aufweist. 
lJa  in  der  Schmiden  Spar  somit  die  gerade  Zunge  als  Zwang- 
-  luene  wirken  mos»,  so  ist  der  Weg  des  Spurkranzes  zwischen 
ihr  und  der  .Muttenschiene  durch  ein  langes  rückwärts  ge- 
botenes Huni,  bei  geöffneter  Zunge  von  82  mm  an  der  Zun- 
genspitze auf  41  mm  der  festen  Zunge  gegenüber  eingeengt. 
Feste  Zungen  sind  übrigens  stets  da  angewendet,  wo  der 
l'ebergang  von  der  inneren  Schiene  der  schmalen  Spur  auf  die 
äotoerc  der  breiten  stattfindet,  da  ein  einmal  in  die  Weiche 
gelaufenes  schmalspuriges  Fahrzeug  diesen  Weg  stets  zurück- 
legen raus*.  l>er  L'ebergang  wird  durch  gegenüberliegende 
ZvaagMh'ene  erzwungen  (Fig.  15  a).  Die  einfache  Weiche  ent- 
halt 3  >>ewegliche  Zungen,  2  Herzstücke  nnd  1  Kreuzungs- 
stftck  (Fi«.  15  A),  die  einfache  Weiche  dagegen,  welche  die  Ver- 
legung der  3.  Schiene  auf  die  andere  Seite  eiuleitet  (Fig.  15  U) 
3  bewegliche  und  2  feste  Zangen  (Fig.  15  b),  ein  Horn  an 
einer  lx-»eglichcn  Zange  (Fig.  15  c),  3  Heimtücke,  davon  eines 
tiiit  Zwangschiene  (Fig.  15  a)  und  ein  Kreuzungsstück.  Die  [ 
Sshnittwinkel  sind  sAmmtlicb  verschieden,  die  Curvenradien 
£a>t  durchweg  183  m  (600').    Die  Schienen  der  Weichen  in 


b  e  r  b  a  u . 

Paddiugtou  sind  noch  Brückeuschicncn,  die  Mutierschienen  breit- 
basige  Vignoles-Schienen,  die  Zungen  bähen  einfaches  l_  Profil. 
AU  Unterstützung  dienen  durchweg  Langschwellen.  Die  Zungen- 
Vorrichtungen  ruheu  in  508  mm  Abstand  auf  63  mm  breiten 
25  mm  starke«  tjuerblecben,  welche  von  unter  die  Zungen  ge- 
nieteten Itttgclu  u uifa sst  zugleich  zur  sicheren  Fuhrung  der 
Zungen  dienen.  Die  Zugstangen  der  Zungen  werden  für  den 
Fall  eines  Bruches  doppelt  angeordnet.  Der  ganze  Gnindriss 
der  Weiche  ist  von  einem  Sehwellwcrk  mit  25  mm  starkein 
Kicbenbohleobelag  bedeckt,  die  Ijingschwellen  sind  deshalb  in 
den  Weichen  25  min  weiter  gelegt. 

An  complicirten  Verbindungen  kommen  unter  andern  auf 
genanntem  Bahnhofe  folgende  vor.  Verbindung  ein«  (Heises  mit 
2  parallelen  mittels  zweier  in  einander  geschobener  Weichen, 
von  denen  die  eine  das  mittlere  Gleis  durchschneidet.  Da  iu 
den  drei  Gleisen  die  schmale  Spar  auf  derselben  Seite  liegt, 
so  enthält  diese  Verbindung  12  bewegliche  Zungen,  21  Herz- 
und  Kreuzungsstücke,  wovon  2  die  Kreuzung  eines  krummen 
mit  einem  krummen  und  einem  geraden  Strange  zugleich  ent- 
halten, uud  eine  grosse  Zahl  von  Zwangschienen,  welche  nahezu 
durchlaufeud  Doppelst  ränge  ergeben. 

Kreuzungen  enthalten  ganze  und  halbe  englische  Weichen 
sowohl  für  beide  Spuren,  wie  auch  allein  entweder  für  die 
schmale  oder  für  die  breite  Spur.  Die  einfache  Kreuzung 
enthalt  4  Herz-  und  5  Krcuzungs*tücke. 

Dreischlagige  Weichen  halten  verschobene  wie  auch  auf- 
einander liegende  Zungen,  und  sind  zur  Sicherung  des  Haupt- 
stranges hantig  mit  Kntgleisungszungen  versehen. 

Auch  Verbindungen  von  einspurigen  Gleisen  mit  doppel- 
spurigen für  die  eine  oder  andere  Spur  kommen  vielfach  vor. 
und  es  entsteht  somit  eine  Anzahl  von  Kombinationen,  welche 
die  Einführung  typischer  Formen  ausschliesst.  Ks  werden  die 
Kreuzungen,  deren  Schnitt  bis  l  :  15  heruntergeht  an  Ort 
und  Stelle  mittels  elastischer  Lineale  in  natürlicher  Grösse 
durch  deu  Ingcniuur  und  einen  Arbeiter  aufgerissen  und  dann 
für  jeden  Fall  binnen  14  Tagen  aus  Schienen  in  der  Werk- 
statt zusammengearbeitet.  Daher  bleiben  bei  Xeu-Eiulegungeu 
etwa  getroffene  Curven  unverändert  liegen,  so  dass  Krenzungs- 
stilcke  mit  Geraden  in  einem  und  Curven  im  andern  Schenkel, 
oder  auch  mit  Curven  in  beiden  in  grosser  Zahl  vorkommen. 

Englische  Weichen  kommen  vor  in  Neigungen  von  un- 
gefähr 1  :  7,5  bis  1  :  9,3. 

Auch  die  Drehscheiben  (Fig.  16  Taf.  XXIII)  raü»,en 
centri*eher  Belastung  halber  ciue  Weiche  erhalten.  l>a  jedoch 
die  Fahrrichtuug  hier  niemals  wechselt,  so  werden  nur  feste 
Zungen  verwendet. 

Für  uns  werden  Doppelspuren  in  Zukunft  ausser  bei  der 
'.  Einführung  von  Schmalspurliahnen  auch  auf  solchen  kurzen 
.  Strecken   von   Hauptbahnen    vortheilhafi  erscheinen ,  welche 
|  zwischen  den  Einmündungen  zweier  Schmalspurbahnen  liefen. 
(Jahrb.  d.  Sachs.  Ing.-  u.  Arch.-Ver.  I»S3.    p.  50.  | 

II. 
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Zweeaalulge  Srhlrnenlinge. 

Nachdem  clie  völlig  unregelmäßigen  un>l  M'hr  kurzen 
Schienen  der  ersten  Eisenbahnen  ttllmählig  regelmässiger  und 
langer  geworden  waren,  wurde  in  der  Versammlung  von  Eisen- 
bahnterhnikern  1H6H  in  München  mit  Rucksicht  anf  die  damals 
verwendeten  Schmiedeeisen*  hicnen  eine  I-ilnge  von  r.,5  bis  7,0  m 
fUr  die  beste  erklärt,  da  grünere  langen  bei  dieM.'in  Material« 
der  Unregelmässigkeit  wegen  unzweckmäßig  erscheinen.  Bei  der 
Berathung  der  technischen  Comuiissioti  des  Deutschen  Eisenbabn- 
vereins  187<i  lagen  schon  Erfahrungen  Uber  Gussstahlsrhieneii 
vor,  und  man  bezeichnete  hier  ti.O  m  als  Minimalhtngc,  ebenso 
in  der  Hedaction  der  «Vereinbarungen»  von  1**2. 

Die  Vortueile  der  längeren  Schienen  sind  : 

1)  Kostenerimlssigung  fnr  die  Stussverbiudungen ,  bei  Ver- 
längerung von  •>  auf  9  m  fnr  I  km  Gleis  etwa  417  M., 
oder  2,3  *  der  Kosten  der  Oberbaumaterialieu. 

2)  Die  lange  Schiene  l3snt  sich  genauer  verleten,  und  die 
entferntem  Stösse  veriiiindern  tiie  liedenklicheti  Angriffs- 
punkte der  Kräfte,  wel  lie  horizontale  oder  verticale  Ver- 
schiebungen zu  bewirken  suchen:  es  wird  sich  als«  eine 
bessere  Glci.slage  ergeben. 

3)  Gegen  den  Yerticaldnick  eines  auf  das  Schienenende  im 
60  cm  weiten  schwebenden  Stusse  auflaufenden  I,ocomotiv» 
rades  ist  erst  die  !»  ni  lange  Schiene  an  sich  im  Gleich- 
gewichte, bei  kürzern  wird  daher  bei  schwachen  Lischungcn 
eine  Tendenz  zum  Ausheben  der  Uuerschwelleii  entstehen,  i 

4)  Die  Unterhaltung  des  Oberbnnes  wird  durch  selten  vor- 
kommende Stösse  in  demselben  Maas.se  billiger,  wie  die 
Neubeschaffung,  da  fast  alle  Zerstörungen  von  den  Slössen 
ausgehen. 

5)  Da  die  Anzahl  der   heftigen  Stosserschutterungen  der 
Achsen  bei  Verlängerung  der  Schienen  von  6,fi  auf  !t  m 
auf  10  km  Fahrt  um  4000  erniässigt  wird,  so  werden 
aneb  Trausiwtgefa-.se  und  Güter  auf  hingen  Schienen  ; 
weniger  leiden. 

Die  Möglichkeit  der  Herstellung  von  langen  Schienen  ist  | 
so  gesteigert,  dass  12  m  lange  Schienen  Uberall  ohne  Schwierig- 
keit hergestellt  werden,  da  jedoch  ü  in  die  Grenze  für  Aus-  , 
walziing  zweier  Schienenlängen  bildet,  auch  die  Adjustirungs- 
vorkehningen  meist  nicht  weiter  reichen,  die  400  kg  schweren 
12  m  Schienen  schwer  zu  verladen  und  zn  handhaben  sind, 
Schienen  Uber  10  m  sich  erfabruugsüiassig  leicht  verbiegen,  so 
ist  zu  weit  getriebene  Länge  nicht  anzuratben.  Der  Transport 
seilet  wird  freilich  nicht  gegen  lange  Schienen  anzuführen  sein, 
da  in  den  Industriebezirken  auch  für  andere  Zwecke  immer 
mehr  S  rädrigo  offene  Wagen  mit  zwei  4  rädrigen  Trukgestcllen 
von  20  000  kg  Tragfähigkeit  und  10—12  m  Pkteaulaoge 
verlangt  werden. 

Der  alte  Einwand,  dass  man  bei  langen  Schienen  durch 
Auswechselung  in  Folge  localer  Fehler  viel  gutes  Material  ver- 
löre, trifft  nicht  mehr  zu,  da  d;u  vurzüglichen  Slahlscbieneu 
fa-l  duicbwcL-  ganz  gleichuiiissige  Abnützung,  nur  selten  loeale 
Fehler  zeigen. 

Ungünstig  sind  bei  langen  Schienen  die  Tonipcratuilückeu, 
welche  bei   10  m  Schienen  und  Ho"  C  Temi-crattirwechsel  bis 


9  mm  steifreu  und  sich  durch  Fehler  der  SchienenUlnge  und  der 
Verlegung  auf  12 — 15  mm  erhöhen  können.  Die  in  Oberitalien 
und  Sndtrankrcich  versuchsweise  verwendeten  12  m  Schienen  er- 
scheinen aus  diesem  Gründe  bedenklich. 

Nach  allem  ist  eine  Lange  von  i'—  10  m  bei  dem  Gewichte 
von  30  bis  35  kg  pro  1  m  am  meisten  zu  empfehlen,  and  zwar 
mn?<  <lie  Lange  von  it  m  vorgezogen  werden,  weil  die  meisten 
Werke  darauf  eingerichtet  sind.  Für  den  Export  kommt  in 
Betracht,  dass  Unsen  aber  0  in.  oder  30*  englisch,  sehr  schwer 
in  die  Schiffe  /n  verstauen  sind. 

Der  Einwand,  dass  man  mit  l*  m  Schienen  alle  Strecken 
nicht  ausbessern  könne  ist  hinfällig,  weil  man  einzelne  neue 
Schienen  der  veränderten  Hohe  wegen  überhaupt  nicht  einlegen 
soll.  Man  ersetze  den  allen  Oberbau  auf  längeren  Strecken 
durch  neuen,  und  verwende  die  noch  guten  alten  Schienen  zur 
Reparatur  der  Strecken,  wo  noch  alte  Schienen  liegen. 

(Ccntralhlatt  d.  IUuverwaltung  18x3.  pag.  420.)  B. 

ieber  den  Werth  eiserner  (faersehw eilen 

theilt  Herr  Büppel  im  Anschlüsse  an  die  Jnngbecker'schen  An- 
gaben in  Glasers  Annalen  (1*83,  Heft  6  n.  7),  folgendes  mit. 
Es  war  an  der  angegebenen  Stelle  gesagt,  daas  die  Anlage- 
kosten für  eiserne  Querschwellen  die  bisher  für  die  Unter- 
schwcllung  angewendeten  nur  massig  Uberschreiten  sollen,  und 
das«,  wenn  man  noch  die  Dauer  der  eisernen  Scbwello  auf  das 
doppelte,  den  Altwerth  auf  das  ftlnfai  he  der  hölzernen  ver- 
anschlage, die  Erhöhung  der  Aulagekosten  doch  nicht  aber  25  <fc 
gesteigert  werden  dürfe,  weun  die  Coneurrenz  möglich  bleiben 
solle.  Demgegenüber  kann  behauptet  werden,  dass  die  Steige- 
rong  der  Iieschaffungvkosten  so  lauge  zulässig  erscheint,  als 
damit  noch  eine  schliesslirhe  Ersparung  verbunden  bleibt,  und  es 
haben  sich  auch  die  Bahnverwaltungen  nicht  gescheut,  das  Gewicht 
derfkhwellc  von  35  auf  50  kg.,  also  um  43  %,  ja  noch  weiter 
(in  Oesterreich  "okgi  zu  steigern.  Die  Befürchtung,  dass  hoher 
Neuwerth  nanienilich  die  kaufmännisch  verwalteten  Bahnen  von 
der  Beschaffung  eiserner  Schwellen  zurückschrecken  werde,  ist 
insofern  nicht  zutreffend,  als  die  Erneuerung  nicht  aus  dem 
Betriebsfonds  sondern  aus  einem  nach  Maassgabe  des  Ernetiernngs- 
werthes  und  der  Dauer  der  Materialien  ans  dem  Betriebsetat 
zu  verstärkenden  Eraeiieruugfonds  bestritten  wird.  Werden 
also  neue  Materialien  von  voraussichtlich  grosser  Dauer  beschafft, 
so  trifft  dadurch  auch  sofort  eine  Entlastung  des  Betriebsetats 
ein.  Selbst  eine  augenblickliche  Verstärkung  des  vielleicht  zur 
Zeit  zu  schwachen  Ernenernngsfonds  durch  besondere  Auleibe 
oder  ans  Baulands  kann  sich  in  Anbetracht  der  dadurch  ver- 
ringerten Erhallungskosten  empfehlen. 

Die  Prüfung,  wie  viel  der  Preis  einer  eisernen  Schwelle 
den  einer  hölzernen  l>ei  doppelter  Dauer  und  höherem  Alt- 
werthe  nlwrstrigen  darf,  ergiebt  folgendes. 

Der  Altwerth  sei  A.  der  Neuwerth  N  dann  ist 
fttr  hölzerne  .Schwellen  A'  =  0,1  V 
für  eisern«  Schwellen  A"  =  0.4  N". 

Der  Eriieueriingswerth  E  ist  demnach: 

E*  —  o.«  N'       F."  —  O.fi  N". 

Die  jahrliche  Rttcklage  in  der.  Enieueru.;gsfond  r  berechnet 
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sich  bei  der  Dauer  von  n  Jahre»  und  dem  Zinsfussc  p,  wenn 
™  e  Besetzt  wird  zu 

100 


r"  =  n,ii  X" 


e  —  1 


o""  -  1 

Die  Capitalisiniogssumme  der  Rucklagen  R  ist  = 


also ;  R'  = 


0,5»  X' 


R"  = 


o,U  X" 


c  —  1 


e"  —  1  e"  —  1. 

Wenn  nun  alle  andere  Vorzüge  der  eisernen  Schwelle  ausser 
>,  so  darf  X"  jedenfalls  eo  bemessen 
«erden,  da«  die  Summe  von  Neuwerth  und  Krneucrungscapital 
auf  ewige  Zeit  bei  beiden  Schwellen  gleich  gros«  wird.  Aas  der 
Gleichung  X'  +  R«  =  X"  +  R"  ergiobt  sich: 
(e»  -0,1)  («•"-  I  I 


X" 


X' 


Wird 


(C"   —  0,4>  IC»'  —  1» 

beispielsweise  n"  =  2  n'  geseut,  so  ist 
x..=  oi"'+  0,i.e»'_o,l  v, 


e*  -  0,4 

Ist  nun  p  =  4  so  ergieht  sich  für  n'  =  10  Jahre: 
X"  «=  1,9  X',  für  n'  =  20  Jahro:  X"  =  1,5  X'. 

Wenn  man  nun  noch  die  sonstigen  Vortage  der  eisernen 
Schwellen  berücksichtigt,  ho  stellt  sich  der  Preis,  der  bei  Xeu- 
beschaffung  für  dieselben  vorteilhaft  angelegt  wird,  den  bül- 


srhUgt  Herr  logeniear  Stiller  vor.  Dasselbe  ist  zweitheilig  and 
besteht  aus  dor  gewöhnlichen  symmetrischen  Rinnenschiene  mit 
2  gleichbreitcn  UufHachen.  welche  die  Flamschen  einer  14  mm 
breiten  loo  mm  hohen  U  förmigen  I jingschw  eile  umfasst  und 
mittels  horizontaler  darrhgehender  Holzen  mit  dieser  verbunden 
wird.  Die  aufrechtstehenden  Querverbindungen  aus  Flacbeisen 
eadigen  in  gleiche  Schrauhenbolzcn,  welche  durch  Schiene  und 
Schwelle  fassen. 

Das  Widerstandsmoment  der  Schiene  betragt  23,04,  das 
der  Schwelle  t?6,3ö.  Die  Schwelle  braucht  nicht  kontinnirlich 
durclizulaofcu,  sondern  kann  stahlartig  in  Abstanden  von  0.6  m 
werden. 

(Deotscbe  Rauzeitong  18*3,  p.  279).  R. 


Schilllag  *  kttmtf  *  laaghirio»lirapparal  für 

(Hierzu  Hg.  J\-U  auf  Taf.  XXII.) 
Ein  recht  hübscher  (jodoch  wahrscheinlich  für  den  Zweck 
etwa»  zu  subtiler)  Apparat  hat  Schilling  und  Kram  er  in 
Sohl  unter  Kl.  4!»  Xo.  22<Mti  vom  13.  August  1882  patentiren 
lassen.  Derselbe  ist  auf  Taf.  XXII  Fig.  21  in  der  Oberansicht, 
Fig.  22  im  Durchschnitt  nach  ab,  Fig.  23  im  Durchschnitt 
nach  c  d  and  Flg.  24  im  Schnitt  nach  e  f  gezeichnet. 


Auf  der  schmiedeeisernen  Platte  g  wird  die  zu  lehrende 
Schiene  mittelst  der  Kloben  h.  wovon  der  eine  mittcM  der 
s>  lir.uibensptndel  i  srhiehbar  ist.  eingespannt.  Auf  dem  fe~l 
mit  der  Grundplatte  ^  verbundenen  Schlitten  k  verschiebt  sieh 
das  Gehäuse  1„  welches  eine  Htllse  trügt,  in  welcher  sieh  die 
Bohrspindel  m,  die  auf  der  einen  Seite  den  Langlochhohrer  n, 
auf  der  andern  die  Sehaltcrsch raube  o  trägt,  schliesscnd  gelagert 
ist.  Gedreht  wird  die  Bohrspindel  durch  einen  Ral-ehh.-M  p. 
der  in  die  Hülse  q,  des  Ringes  <|  eingeselirnnbt  ist.  Dieser 
Ring  ist  über  einen  mittelst  Xnth  und  Feder  uuf  der  Bohr- 
spindel verschiebbaren  die  Spindel  drehenden  Stahlrin«  r  ge- 
schoben und  sind  in  letzterem  Ring  anssen  I  keilförmige  An*- 
sparongen  s,  in  denen  Kuseln  rollen,  vorhanden.  Wird  nuii 
der  Ratsehhebel  nach  rechts  bewegt,  so  schieben  «ich  die  Ku- 
geln in  die  keilförmigen  Aussparungen  nnd  pressen  sich  derart 
fest,  dass  der  Ring  r  vom  Ring  q  mitgenommen  wird.  Ks  ist 
dieses  dieselbe  Einrichtung,  welche  Otto  bei  seinen  früher 
ausgeführten  atmosphärischen  Gasmaschinen  und  spater  füll 
bei  Bohrratschen  auweudelc.  Auf  der  Bohrspindel  ist  ferner 
eine  verschiebbare  Schraubenschnecke  c,  die  mittelst  einer  in 
der  Xuthe  verschiebbaren  Feder  von  der  Spindel  mitgenommen 
wird,  vorhanden.  Diese  greift  in  ein  nach  unten  conisch  aus- 
gedrehtes Schneckenrad  u  nnd  ist  olven  in  dem  aufgeschraubten 
l»eckel  direet  nnd  unten  in  dem  Körper  ,,f>*  Gehilo«es  ver- 
mittelst des  in  seiner  Aussparung  betindlichen  Conus,  respeetive 
des  unten  daran  betindlichen  cylindrischcn  Ansatzes  r,  gelagert. 
An  diesem  Ansatz  befindet  sich  nach  unten  noch  ein  excentrisch 
aufgesetzter  Zapfen  w,  der  in  eine  vierkantige  Scheibe  ureift, 
welche  sieh  in  einer  länglichen  Aussparung  des  Schlitten  k 
nach  der  einen  Richtung  hin  schliessend  bewegt.  Ks  ist  nun 
ersichtlich  dass,  weun  der  C«nu*  durch  die  daran  befindliche 
Schraube  %  mittelst  der  Mutter  y  fen  mit  dem  Sehneckenrad 
verbunden  wird,  das  Gehäuse  1.  sieh  beim  Bohren  anf  dem 
Schlitten  k  langsam  der  Kxcentricität  entsprechend  hin  und 
her  Itewegen  wird  und  hierdurch  das  Loch  ländlich  werden  mus*. 

Will  man  mit  diesem  Apparat  ein  rundes  Loch  bohren, 
so  ist  erfotderlich  den  Conus  nach  dem  Losen  der  Mutter  y 
ausser  Verbindung  mit  dem  Schneckeurad  zu  bringen  und  den 
Schlitten  durch  Anziehen  der  Schraube  i  festzustellen. 

Wie  Eingangs  erwähnt,  dürfte  der  Apparat  bei  Verwen- 
dung auf  der  Bahnstrecke  leicht  durch  Regen,  Schmutz  und 
Ungeschicklichkeit  der  meist  mit  der  Behandlung  derartiger 
Instrumente  nicht  vertrauten  Balinarbeiter  beschädigt  w-rden. 
Ausserdem  dürften  nur  sehr  wenige  Ingenieure  be»<iiidcres  C.e- 
wicht  darauf  legen,  längliche  Melier  zu  bohren,  da  die  Schiene 
nicht  wesentlich  mehr  geschwächt  wird,  wenn  man  ein  rundes 
Loch  von  gleichem  Durchmesser,  wie  die  größte  Dinier.sjnn 
des  langen  Loches,  bohrt  und  dieses  grössere  runde  Loch  wold- 
feiler herzustellen  ist.  J.  f. 


tu  i.*  i'MUekrUK  4..  ti.«b1kDw,..t|,..   S«,  Fv!»...   JM.  H»l    4.  II.« 


20 


Dy 


Google 


150 


Bahnhofs 
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besteht  nns  zwei  Bogendachcru.  welche  ihre  Auflagerung  auf 
ilcr  westlichen  Wand  de*  Hauptgebäudes  und  zwei  Säulenreihen 
linden,  von  denen  eine  aof  dein  mittleren  Zwisi-henpcrrou.  die 
andere  westlich  des  äu-sersten  Persoueuglciscs  ikulh.ni)  stallt. 
Die  Bogen  haben  l'kST«3  Stützweite.  20"  Radius  und  fi.13" 
Pfeil;  da  anf  den  mittleren  Säulen  die  Auflagerpunktc  0,Hi4" 
von  einander  entfernt  sind,  so  stehen  die  Soiulen  von  Mitte  zu 
Mitte  2f.9m  von  einander.  Der  Itogcn  ist  dureh  radial  ge- 
stellte  Pfetten  in  Ii!  gleiche  Thcile  gcihcilt,  von  ilenen  je  die 
drei  dem  Kämpfer  zunächst  liegenden  mit  Wcllblc.  Ii  eingedeckt 
sind:  über  den  sechs  uiittleren  erhebt  sieh  eine  Laterne  von 
Kalteldai-iiijurrsehnitt,  deren  Rösche  für  Glatciudcekuiig  genü- 
gend Med  liegt.  Die  Verglasung  ist  stark  in  zwei  Ab- 
sätzen so  angeordnet,  das*  in  den  vertikalen  Sprüngen  Oeff- 
nungen  für  Ventilation  bleiben.  Die  Laterne  nicht  an  den 
Kuden  aber  nur  bis  zum  vorletzten  Binder,  da  dieser  und  der 
reich  geschmückte  Kndbinder  zu  einem  Wiudlrtger  gekuppelt 
sind.  Die  Kiudcrtheilung  entspricht  der  Achstheilung  de»  Haupt- 
gebäudes, ist  daher  vor  den  Hauptachsen  des  Mittelbaues  =  '.»". 
vor  den  Nebennehsen  desselben  =r  f>.5"'.  vor  den  Achsen  der 
Seitenflügel  =  S»,  vor  der  F.ndaehsc  der  letztern  <  Windtrnger) 
=  4™.  Die  Sauleustelluiigen  entsprechen  diesen  Maassen.  Die 
Bögeu  haben  feste  Lager  uuf  der  Gebäudemauer,  da  diese  die 
Winddrücke  aiifnebnien  muss.  hat  sie  Pfeilcrvorlagen  erhalten. 
Auch  auf  den  Säulen  sind  die  Lager  f,.Ä|.  sie  werden  daher 
in  der  Mittelreihe  um  1  lma,  in  der  Ausseureihe  um  22mm  im 
Kopfe  verbogen.  Die  10,5"  hohen  Säulen  haben  30=»  Wand- 
starke,  erbreiteni  sich  nach  unten  erheblich  und  sind  2"  tief 
in  die  Fundamente  verankert.  Sie  besteben  bei  achteckigem 
Querschnitte  aus  einem  längeren  l'nter-  und  kürzeren  Ober- 
stacke, die  Köpfe  sind  in  der  Längsrichtung  der  Reihen  durch 
einen  H  Trager  verbunden,  gegen  den  die  kurzen  (»bertbeile 
durch  Viertclkreis-Consolen  mit  Maasswcrk  in  den  Zwickeln 
vorspreizt  sind. 

Die  l'fctten  haben  iu  jedem  zweiten  Felde  bewegliche 
Stösse.  welche  die  Längsausdehnungen  ausgleichen.  Die  End- 
biuder  babeu  theils  aus  ästhetischen  Gründen,  tbeils  wegen 
der  Windhean»pruchuiig  Kasieiniuerscbnitt  erhalten,  ausserdem 
liegt  noch  eiu  etwas  niedrigerer  Kastcnbiuder  in  Korbbogen- 
form  unter  dem  Hnuptbimler,  um  in  seinem  Zwischenraum  ge- 
gen diesen  Gelegenheit  zu  reicher  Oruaiiicntinmg  mit  Gusseiscu- 
ornamcuteii  in  Kähmen  zu  geben.  Der  Querschnitt  der  nor- 
malen Kinder  besteht  aus  Stchblcch  und  4  Gurtwinkeln  mit 
in  jeder  Biudcrgruppe  constnnter  Gurtbrcitc.  Au  der  offenen 
Westseite  bilden  eonsoleuartige  Verlängerungen  der  Kögen  ein 
frei  vorkragendes  Dach. 

Die  ücinahing  der  Wellblechdecke  ist  nahezu  weiss,  die 
Kinder  zeigen  ein  kräftiges  gebrochenes  Klan  im  Stege,  hell- 
grau in  den  (iurtuinkcln.  die  Nietkopfe  sind  weiss.  Die  Säulen 
geben  von  mittlerem  Grau  oben,  in  tiefes  Blau-schwarz  unten 
über.  Die  Ornamente  beben  .sich  silbergrau  bell  aus  den 
dunkleren  Kähmen  heraus. 

Kür  die  statische  Berechnung  wurde  der  Schnee  mit  7t)  kg 


•  Anlagen. 

pro  \  <m  der  Horizontalprojection  des  Daches,  oder  mit  tIS  kg 
pro  l'i"  BogenhVhe  angesetzt.  Den  Wind  nahm  man  als  12° 
über  der  Horizontalen  einfallend  an.  und  mit  HO  kg  Druck  anf 
l-m  zur  Richtung  normaler  Flüche,  danach  ergab  sich  eine 
Vertikah-oniponcnte  von  '57  kg  auf  1 '"•  Bogendach.  Die  F.iccen- 
last  ist  mit  h<t  kit  pro  l'm  Bogenrläehe  angesetzt.  Die  Schnee- 
last wurde  in  S  Lastgruppen  berücksichtigt,  deren  folgende  das 
Dach  jedesmal  um  1  „  der  Spannweite  weiter  bedeckte,  al«  die 
vorhergehende:  Windlast  wurde  stets  für  eine  Rogenhalfte  an- 
gesetzt. 

Die  Herstellung  der  Niethvhcr  erfolgte  durch  Bohrung 
und  zwar  nach  Zulage  der  zu  verbindenden  Theile  durch  alle 
zugleich.  Für  die  in  geneigter  Lage  gegossenen  langen  Fnter- 
theile  der  Säulen  war  ein  eisernes  Modell  hergestellt,  um  die 
Fehler  de*  Werfens  eines  llolzniodells  zu  vermeiden. 

(tcntralhlatt  d.  Bauvcrwaltuni;  1  h*3  p.  3»H>.)  II. 

»er  Bahnh.r  Sleffllti  »ei  Berlia  und  der  l  iftlieUfall 

aa  «.  Septeafcer  tHH3. 
Der  Bahnhof  besitzt  direct  vor  dem  am  Statiousgcbiiude 
liegenden  Hauptperron  1  zwei  Nebengleise  für  Localzüge  dieser 
Station,  ilann  folgt  vor  den  beide«  Hatiptgleisen  der  Linie 
Berlin-Potsdam  ein  Zwischcnporroii  2,  und  ausserhalb  dieser 
Linie  ein  Aussenpcrron  3.  Kine  mit  4  Schnbharrieren  iFig.  13 
Taf.  XXIII)  a,  b,  c  und  d  versehen«  starke  eichene  Barriere 
an  dem  dem  Stationsgebäude  zugekehrten  Rande  des  Zwischen- 
perron  verbindert  für  gewöhnlich  das  Betreten  der  Perrons  2 
und  3.  Die  durchgehenden  Züire  der  Hanptliuie  werden  stets 
von  der  rechten  Seite  gefallt  und  entleert,  der  Zug  nach  Pots- 
dam also  auf  2,  der  nach  Kerlin  auf  3.  Den  Reisenden  wird 
der  Zugang  zu  diesen  Perrons  durch  Oeffnen  der  Schubbarrieren, 
in  der  Kegel  b,  gestattet,  so  lange  die  Station  noch  an  beiden 
Fjidcn  durch  die  F.infahrtssignale  gegen  ein-  oder  durchfahrende 
Züge  geschützt  ist. 

Am  2.  September  hatte  der  in  Zehlendorf  (zwischen  Steg- 
litz und  Potsdam)  beginnende  l.ocul/ti«  nach  Berlin,  welcher  in 
Steglitz  abends  it.f.l  bi»  »,52  halten  soll,  5  Minuten  Verspätung, 
musste  daher  den  von  Berlin  nach  Magdeburg  gehenden 

Schnellzug  statt  zwischen  Steglitz  und  Berlin  in  Steglitz  kreu- 
zen. Der  Station*.  Vorst  eher  beschloß  also,  den  Schnellzug  erst 
pn-ssireii.  dann  die  Barriere  offnen,  nnd  das  Publicum  in  Sicher- 
heit auf  3  pussireu  zu  lassen,  worauf  dann  der  vorläufig  vor 
dem  Kode  von  3  haltende  l.ocalzng  von  Zehlendorf  völlig  ein- 
fahren und  besetzt  werden  konnte.  Wegen  l'ebcrfullung  der 
früheren  Localzilge  nach  Berlin  hatten  sieh  auf  dem  Haupt- 
|  perron  etwa  s»Kt  Personen  allmählich  angesammelt.  <ler  Stations- 
I  Vorsteher  bewachte  mit  2  Arbeitern  die  Scbubbarriereu.  Wenige 
I  Secnnden  vor  Kinniiil  des  Schnellzuge  übersprangen  cinise 
Per-oneu  <lie  Barriere  in  der  Nähe  von  d  mn  den.  l.ocalzng 
von  der  falschen  Seite  zu  besteigen,  und  caben  dadurch  das 
Signal  zum  allgemeinen  Sturme  auf  die  Oeftnimgen.  Der  Vor- 
steher gab  dem  herannahenden  Schnellzuge  noch  das  Haltsignal 
mit  der  Handlaterne,  doch  konnte  dieser  nicht  mehr  zum  Stellen 
gebracht  werden  und  durchschnitt  in  voller  Fahrt  den  vor  dem 


Digitized  by  Google 


151 


Localzngc  zusammengedrängten  Menschenknänel,  wohei  3!»  Per- 
sonen getüdtet.  I  schwer  verwundet  wurden. 

Die  Xothwcudigkeit  des  Umbaues  gerade,  dieser  Station 
war  schon  lange  anerkannt,  doch  war  die  vom  Minister  ver- 
langte Summe  von  .122  (KM)  Mk.  fltr  Verlegung  der  durch- 
gehenden Gleite  an  den  llauptpcrron,  Anlage  eines  Personen- 
tnnnels  für  den  Zwischen-  und  Anssenperron  nnd  Unterführung 
der  AlbrcfhixtraMiO.  ini  vorjährigen  Etat  abgelobnt.  Die  an- 
gedeuteten Anlagen  hatten  etwa  folgende  Anordnung  ergeben. 
(Vergl.  Fi«.  14  Taf.  XXIII.)  Der  Anssenperron  erhalt  Halle 
nnd  Retirade,  und  Haupt-  und  Auwseiiperrou  sind  von  der 
vertieften  Albrechtstrnsse  her  zugänglich.  Im  Abgeordneten- 
hau>e  hielt  man  den  Tunnel  für  nnnöthig  und  als  unbequem 
nicht  annehmbar,  weil  man  alle  Perrons  aus  von  der  vertieften 
Albreehtstraase  her  zugänglich  machen  könne,  Getadelt  wurde 
auch,  du«  das  Publirnm  auf  dem  Mittelperron  noch  gefährdet 
-'  i.  wenn  z.  Ii.  hei  gefülltem  Perron  auf  III  ein  I.ocalztig  ein- 
lauft vor  welchem  die  Ma«se  nach  II  hin  ausweicht,  und  nun 
auf  II  ein  durchgehender  Zog  passirt.  Es  wurde  vorgeschlagen 
l  zu  erweitern.  H  von  der  AlbrechtstrdMO  zugänglich  zu  ma- 
chen. 2  zu  cassirrn,  und  nun  alle  in  Steglitz  haltenden  Zöge 
nach  Potsdam  an  1.  nach  Berlin  an  3  zu  expediren.  Da  fast 
alb»  Keimenden  Dach  Berlin  Rotour-  oder  Abounemcntbillets 
haben,  brauchen  sie  den  Umweg  zum  Stationsgebäude  nicht  zu 
machen,  auf  .1  kann  auch  eine  Rilletexpedition  eingerichtet 
werden,  die  auch  dem  sodlich  von  der  Bahn  gelegenen  Theilc 
von  Steglitz  zu  gute  kommt.  So  wird'  der  Personcntuiinel 
gespart. 

Dem  ist  entgegen  zu  halten,  das*  die  Gefahr  für  das 
Publicum  auf  dem  mit  9"  Xutzbrcite  angenommenen  Zwischen- 
nach  den  bisherigen  Erfahrungen  nicht  vorliegt,  zumal 
Gedränge  durch  rechtzeitigen  Schluss  des  Aufganges  ver- 
hindern kann.  Die  Vereinigung  des  Tunnels  mit  der  Albrecht- 
-trassven-Unterfuhrung  natürlich  möglich,  wird  aber,  da  die 
Trennung  der  Reisenden  vom  Straßenverkehr  eine  Erbreitenmg 
nüthig  macht,  deren  Kisten  erhfdien.  Der  Umweg  durch  die 
Albrerhtstrasse  titt  wohl  zu  berücksichtigen,  event.  kostet  ein 
besonderer  Beamter  auf  dein  Aussenperron  mehr  als  ein  Tunnel,  j 
im  Voranschläge  fielen  von  der  Summe  von  422  000  Mk. 
den  Penonentuunel  nur  2'>0O0  Mk. 

(Centralblatt  d.  Banverwallung  1H83  p.  321.)  B. 


nnd  Signale  an  der  Mis«i«tippi-Brllcke  bei  St.  I»«iis  in  An- 
wendung gekommen  sind,  und  sich  namentlich  durch  die  Leichtig- 
keit auszeichnen  mit  welcher  der  Wilrter  die  Apparulc  selbst 
für  entfernte  Weichen  bedient.  Die  Weichen  und  deren  Ver- 
riegelung werden  durch  doppeltwirkende  f  y linder  bewegt,  welche 
auf  der  Seite  der  Kolbenstange  stet*  Druck  auf  dem  Kolben 
haben,  die  Uinlegnng  erfolgt  durch  Zulassung  vou  Druck  hinter 
die  freie  Kolbenriache.  Die  Signale  werden  durch  Gewichte 
auf  »Halt«  gehalten,  ein  einfachwirkender  t  vlinder  stellt  sie 
auf  -Freie  Fahrt-,  wenn  er  Druck  erhalt. 

Zu  gleichem  Zwecke  stellte.  We«tinghousc  ein  bislang 
weniger  in  Gebrauch  gekommenes  System  pneumatischer  Be- 
wegung der  Weichen  und  Signale  ans.  bei  welchem  die  Ventile 
der  Druckcylinder  eleetrisih  bewegt  werden. 

(Engineering  IM.  LH  p.  27«  )  B. 


Fir  centrale  \Yrirhraxtellng.  Verriegeliag  aai  Slrnilslf llunft 

waren  von  der  Union  Switch  and  Signal-Company  hydraulische, 
in  Chicago  ausgestellt,  welche  z.  B.  für  die  Weichen  , 


Johnsoi'«  (•»miifnsalloBMorrlriluor  für  Sigaal-Drait-LeitiiBffrn 

Auf  verschiedenen  Stationen  der  1-ancahire  und  Yorkshire 
Eisenbahn,  z.  B.  Manchester.  Illackburn.  Bolton  etc.  ist  «eit 
Beginn  1*H2  Johnson'«  Compensatiotis- Vorrichtung 
für  Signal-l>raht-l/eitungeu  im  Gebrauehe.  Der  Krtändcr.  früher 
Vertreter  der  Firm»  Saxby  »t  Farmer  im  Norden,  jetzt  Signal- 
Ingenieur  der  genannten  üahugc>cll*chaft,  übertrügt  die  Idee 
des  Com]iensattonspendels  auf  die  Signaileitungcn.  Als  Stoff 
mit  grosser  Ausdehnung  wird  Glyccrin  benutzt.  In  einen  Rah- 
men ist  ein  System  von  drei  communirirenden  engen  Rohren 
befestigt  in  deren  mittelsten,  zugleich  kürzesten,  ein  gelie- 
derter  Kolben  steckt,  wahrend  sie  sonst  hermetisch  verschlössen 
sind.  Das  andere  Ende  de«  Kolben*  trägt  einen  Krenzkopf  zur 
doppelten  Befestigung  eines  Drahtendes,  während  das  andere 
am  Rahmen  angreift.  Die  Cylinderrobre  sind  auf  Rollen  be- 
weglich gelagert.  Bei  Temperaturerhöhungen  treibt  das  sieb 
ausdehnende.  Glyecriit  den  Kolben  aus  und  absorhirt  so  die 
überschüssige  Drahtlänge ;  gehl  der  Draht  bei  Wärmeabnahmen 
zusammen,  so  presst  er  den  Kolben  in  den  theilwei-e  leer  ge- 
wordenen Cy linder  zurück. 

Der  Ap|Ktrat  wird  in  verschiedenen  Grössen  gefertigt,  iler 
längste  hat  sich  für  HOO"  lange  Leitungen  bei  3S-"  Bewegung 
ah  genügend  erwiesen.  Obwohl  die  I.üngenabnahme  der  fubri- 
cirten  Apparate  stufenweise  erfolgt,  ist  doch  ein  continuirliches 
Anpassen  an  die  wachsende  Lfitungslilngc  möglich,  da  mau 
durch  Ersetzen  eines  Theiles  der  Glyeeriiifüllnng  durch  Steine 
stets  den  nächst  grössern  Apparat  für  jeden  gegebenen  Fall 
passend  machen  kann. 

(Engineering  1**3  XXXV.  p.  !).»  B. 


Maschinen-  und  Wagenwesen. 


SUatsbahaacUe*. 

In  der  Sitzung  des  Vereins  für  Eisenbahnkuudc  in  Berlin 
am  1 1.  März  a.  c.  machte  Herr  Geh.  Baurath  Stambke  aus- 
führliche Mitteilungen  Ober  die  obigen  Normalien,  denen  wir 
die  nachstehenden  Angaben  entnehmen: 

Den  königl.  Eisenbahn-Directionen  waren  vor  der  Aufstel- 


lung der  Normalien  Fragebogen  ubersandt,  aus  deren  Beant- 
wortung sich  ergab,  dass  die  grösste  vorkommende  Steigung 
auf  den  bestehenden  Nebenbahnen  1  :  3">  und  der  kleinste  Kräm- 
mungshalbmesser  nur  in  zwei  Fällen  weniger  als  ]  so»  betrüg« . 
die  grusste  zulässige  Radbelastung  schwankt  zwischen  .r>  und  7 
Tonnen.  Für  die  Bearbeitung  der  Normalien  sjnd  hiernach 
Bahnlinien  mit  Krümmungshalbmessern  unter  1n0">  ausser  Acht 
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gelassen  und  ein  Raddruck  von  liooo  kg  ist  ab  Hegel  ange- 
noniiucn  norden.  Körner  hat  ntnn  als  Kegel  zunächst  die  Be- 
schaffung von  Teuderlocomotiven  mit  2  bezw.  3  gekuppelten 
Achsen  in  Aussicht  genommen,  von  der  Beschaffung  besonderer 
Guterwagen  aber  abgesehen ,  da  die  Güterwagen  der  Haupt- 
Iwbnen  auf  die  Nebenbahnen  übergehen  und  letztere  dement- 
sprechend gebaut  werden  sollen. 

l>ie  folgenden  Retrielismittel  wurden  hiernach  aufgestellt : 
1)  Zweiachsige  Tenderlocoinotiveu  mit  2ttoookg  Dicnstgewieht, 
2|  Dreiachsige  -  -    3oü00  • 

3)  Zweiachsige  Personenwagen  II.  u.  III.  Hasse  mit  o01  Kadstand, 

I)  •  -  .....   4»  - 
5)          •                  -  III.  -  5» 

ti)  .  -  .  «        .  4» 

7)  •  IV.  5'" 

hj  «  «  ...    4"'  . 

II)  Vereinigte  Post-  und  Gepäckwagen  mit  4.5  und  4m 

Hei  der  tonst  ruetion  der  Loromotiveu  liat  man  danach 
gestrebt,  aus  dem  gegebenen  Meistgewicht  eine  möglichst  grosse 
Heizfläche  zu  erzielen.  Die  Tenderlocomotive  mit  3  gekuppelten 
Achsen  kann  bei  einer  Heizfläche  von  60,3  qm  bis  zu  210—  2 HO 
Pferdekräfte  entwickeln,  was  bei  einer  Geschwindigkeit  von  15 
bezw.  30  km  in  der  Stuude  einer  Zugkraft  vnn  etwa  4200  bezw. 
2350  kg  entspricht.  Die  —  gegenwärtig  niedrigeren  —  Preise 
betrogen  für  eine  zweiachsige  Tenderlocomotive  rund  IKOOO 
Mark,  für  eine  dreiachsige  Tenderlocomotive  24000  Mark,  für 
eine  dreifach  gekuppelte  Normal-G0ter2ug-I.ocomotive  3<>ooO  Mk. 

Für  die  Personenwagen  ist  das  Intercoinmunlcations- 
system  gewählt.  Der  gebräuchlichste  Personenwagen  ist  der  die 
II.  und  III.  Classe  enthaltende,  und  die  einfachste  und  billigste 
Zugzusammensetzung  besteht  aus  der  1-oconmtive,  einem  ver- 
einigten Post-  und  Gepäckwagen  und  einem  oder  zwei  Personen- 
wagen II.  III.  Classe.  Übrigens  sollen  Wagen  mit  I.  Classc 
nicht  au&gcM-hlusseu  sein,  doch  sind  solche  unter  die  Normalien 
nicht  mit  aufgcuomincu.  Die  Sitze  der  II.  Wagemlasse  erhaltcu 
geläuterte  Sitzkissen  ohne  Spruugfedern ;  alle  Wagen  wenlen 
mit  HcizutiKsvorrichtung.  I.Uftnngs- Aufsülzen  und  thunlichsl  auch 
mit  Gasbeleuchtung  versehen.  Die  Beschaffungskosten  der  Wa- 
gen betragen  für  einen  Personenwagen  II.  III.  (  lasse  mit  ö" 
Radstand  gegen  85(10  Mark,  für  einen  solchen  III.  (.'lasse  8200 
Mark,  für  einen  IV.  Classc  (iMOO  Mark  und  für  einen  ver- 
einigten Post-  nnd  Gepäckwngeu  7?oo  Mark.  Diu  Züge  werden 
mit  der  Hebe  rieht -Bremse  ausgerüstet,  die  vom  Zugfubrcr- 
Cottpe  aus  bedient  wird. 

Uber  Luftungsweseii,  iisbesMder«  bei  Elneobiauwagea  auf  der 
Allfrneiiien  deutsche!  Avsileiliig  fir  Bygleie  ud  RelluBRiwesei 
in  Berlin  1883. 

(Hierzu  Fig.  9-14  aid"  Taf.  XX.) 
1)  Loftcrgitter  von  Adolf  Muller  (Fig.  9  u.  10 
Taf.  XX).  IM  diesen  aus  Gusseisen  oder  Blech  herzustellenden 
Gitterwerken  sind  die  Oetfnuugen  durch  halhkegelformige  Aus- 
bauchungen gebildet,  welche  nach  innen  mit  einem  Halbkreise 
münden.  Durch  Truiperuturdiftcreuz  der  Innen-  und  Aussenluft 
wird  eine  Bewegung  der  letzteren  durch  die  Kanüle  nach  innen 
entstehen.    Solche  Gitter  sollen  sich  zum  F.iusetzen  oberhalb 


der  Fenster  und  Thureu  Itehufs  Krzielung  zugfreien  Luftzu- 
tritte- gut  eigneu  und  könne»  auch  rar  Kegulirang  beziehent- 
lich zum  Abschlüsse  des  letzteren  mit  einer  Versrhlussvorric.h- 
tung,  z.H.  einem  Drehschieber  wie  ihn  A.  Müller  in  zweck- 
mässiger Form  ausgestellt  hatte,  versehen  werden.  — 

Kine  noch  lebhaftere  Lüftung  kann  erreicht  worden,  wenn 
ausser  den  nahe  unter  der  Decke  in  der  beschrietiencn  Weise 
angebrachten  LQftergiltem,  auch  solche  am  Fussbodeii,  jedoch 
umgekehrt,  mit  dem  Halbkegel  nach  aussen  und  nnteu  ge- 
richtet, eingesetzt  werden ;  es  entsteht  dann  bei  iMvegirug  des 
Wagens  ein  Kreislauf  der  Aus-scnluft  durcli  den  Wagen,  indem 
dieselbe  durch  die  obern  Gitter  in  denselben  eintritt  und  ni>- 


2)  Luftsauger  von  A.  Huber  in  Colin  (D.  It.  I*. 
So.  17023  vom  1!'.  Aug.  18*1 )  ausgestellt  vom  der  kgl.  Kisen- 
bahn-Direction  iu  Berlin  (Fig.  11  Taf.  XX).  Dieser  Apparat 
ist  insbesondere  zur  Auweudung  bei  Eisenbahnwagen  bestimmt, 
kann  aber  auch  für  Ventilationsschlot«  Verwendung  linden.  Bei 
der  ersteren  Benutzung  tritt  noch  der  bei  der  Fahrt  entste- 
hende Windzug  als  da*  Saugen  befordernd  auf.  Wie  die  Skizze 
zeigt,  ist  an  dem  cylindrischen  Saugrohre  a  eine  mit  H  frei- 
stehenden Windfangwanden  b  versehene  Pyramide  c  befestigt ; 
mit  letzterer  ist  dare.it  Stutzen  ein  gleichfalls  achteckiger  ab- 
gestumpft pyramidenförmiger  Deckel  d  verbunden.  Der  von 
irgend  einer  Seite  kommende  Luft  ström  wird  zwischen  den 
Windfangwänden  aufgefangen  und  durch  die  schiefen  Kbcnen 
der  Pyramide  Uber  die  Kohmiündung  geführt.  Der  Luftstrom 
nimmt  die  obere  Schicht  der  im  Saugrohre  befindlichen  Luft 
stetig  mit,  so  dass  ein  N'achsaugcn  entsteht;  der  Deckel  leitet 
die  Betritlisluft  mit  der  angesaugten  verdorbenen  Luft  seitlich 
nach  uusf.cn. 

3)  Zur  Lnfterneuerung  von  Kisenbahnwagen  mittelst  des 
wahrend  des  Fahren»  entstehenden  Luftzuge«  kann  auch  der 
von  W.  Born  in  Magdeburg  (l>.  K.  P.  Nu.  20370  vom  21. 
Februar  lKb2i  ausgestellte  Apparat')  benutzt  werden.  Wie 
Fig.  12  auf  Taf.  XX  zeigt,  besteht  dieser  in  der  Decke  der 
Wagen  zn  befestigende  Apparat  aus  zwei  sich  gegenüber  ste- 
henden Dlt-eit  a,  welche  von  dem  gemeinschaftlichen  Kiublasc- 
rohr  b  ausgehen;  diese  IMiscu  werdet)  in  die  Richtung  des 
Kiseiibahnzuges  gc-tcllt.  Durch  die  abbalancirte.  um  die  Achse 
c  drehbare  Klappe  d  wird,  der  entstehenden  Luftströmung  ent- 
sprechend, eine  der  DUseuntünduugcn  verschlossen,  so  das*  der 
Lufutrutn  abgefangen  und  durch  das  Hohr  b  in  das  Innere 
des  Wagens  geleitet  wird.  Der  schräge  Rand  e  hat  den  Zweck, 
eine  in  der  Fahrrichtuttg  wirkende  Windstrtunung  abzulenken, 
damit  dieselbe  nicht  die  Luftein-<tromung  hindert. 

I)  Die  Brüning 'sehe  Saugkappe  <D.  R.  P.  No. 
i:iH6i»  vom  lti.  März  lb*l).  Dieser  in  Fig.  13  auf  Taf.  XX 
ski/zirte  Apimrat  bat  Aehnhcbkeit  mit  dem  bekannten  Wol- 
pert  sehen  Luftsauger  (Fig.  10  Taf.  XV.  Organ  1883 
S.  154  t  uml  unterscheidet  sich  durch  die  Form  der  dem  Winde 
dargeliolenen  Flächen.  Der  Wind  hat  freien  Zutritt  zur  Kohr, 
mnndung,  so  dass  er  unmittelbar  auf  Xachsaugen  wirken  kann  ; 
der  untere  gekrümmte  Schirm  giebt  aber  dein  Winde  dahei 
eine  solche  Ablenkung,  dass  er  uicht  iu  den  Schlot  eintritt. 
"  •)  IkTcits  im  Organ  1S-S3  S.  103 
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Der  Raum  aber  dein  Rohre  ist  hinlänglich  gross,  um  für  die 
Luft,  »eiche  Uber  das  Rohr  hinströmt,  und  auch  für  die  au« 
demselben  angesaugte  Luft  zu  genügen.  Durch  die  an  dem 
Kegel  augebrachte  Ringeinlage  wird  der  Luftstrom  über  die 
Ausmündung  geleitet  und,  nachdem  er  Ober  den  Rand  dersel- 
ben hinaus  ist,  abwärts  gedrückt ;  ein  anderer  Tbeil  des  Luft- 
stromes und  der  angesaugten  Luft  entweicht  durch  die  freie 
Oefnuug  des  Ringe«  nach  Oben. 

5i  Die  Magdeburger  Saugkrone  von  W.  Horn 
(D.  R.  P.  Xo.  11470  vom  24.  Marz  1880).  Auf  dem  Schacbt- 
kopfc  a  (Fig.  14  Taf.  XX)  ruht  mit  3  Lappen  der  Ring  b: 
in  diesem  sitzt  der  Ring  e,  auf  welchem  sich  der  Deckel  d 
mit  3  Lappen  aufsetzt.  Der  Mantel  e  wird  durch  mehrere 
augegosaenc.  Konsolen  f  getragen.  Wie  die  rechte  Seite  der 
Figur  angiebt,  verursachen  niedergehende  Luftströmungen  ein 
Austreten  der  nachgesaugten  Luft  nach  unten,  wahrend  bei 
aufsteigenden  Strömungen  die  Luft  durch  die  obere  Üeffnung 
austritt,  wie  die  linke  FigurhUHte  angiebt. 

(Nach  Dinglers  polyt.  Journal  250.  Bd.  S.  351.) 


Berlraia's  ttasimlandglai. 

(Hierzu  Fig.  IT—*)  aar  Taf.  XXII.) 
In  der  Revue  industrielle  1883  S.  181  findet  sich  das 
von  V.  Hertrand  in  Lüttieh  construirtc  mit  sclbstthatiger 
Dampfabsperrung  versehene  Wassserstandglas  für  Dampfkessel 
beschrieben.  Wie  aus  Fig.  17  Taf.  XXII  ersichtlich,  ist  das 
Absperren  der  unteren  Verbindung  des  Dampfkessels  mit  dem 
Wasserstandglas  dadurch  bewirkt,  dass  eine  gewöhnlich  auf 
durchbrochenem  Boden  ruhende  Ventilkugel,  durch  die  beim 
Zerbrecheu  des  Wasserstandglases  entstehende  starke  Wasser- 
et romung,  gegen  den  darüber  befindlichen  Ventilsitz  gedrückt 
»iriL  Beim  OetTnen  des  Durchblasehahnen  a  bleibt  wie  ersieht- 
.irh  die  Kugel  rahig  auf  dem  durchbrochenen  Boden  liegen 
und  erfolgt  Oberhaupt  nur  ein  Absperren,  wenn  starke  Strömung 
nach  oben  eintrilt.  Am  einfachsten  lasst  «ich  diese  Anordnung 
ausfuhren,  wenn  man  wie  gezeichnet  dos  Kugelgebäuse,  in  wel- 
>hes  oben  der  Ventilsitz  eingeschraubt  ist.  mit  dem  Durch- 
lilasehahn  a  aus  einem  Stück  bestehen  la&sl.  Auch  kann  der 
Ventilritt  nebst  Korb  für  die  Kugel  mit  dem  H»uptkörperv  aus 
einem  Stück  bestehen  und  ist  dann  an  dem  Durchhlatehahn 
nur  der  durchlöcherte  Hoden  bis  zur  Hohe  b  mit  anzugicssen. 
Bei  der  oberen  Verbindung  mit  dem  Kessel  hat  iler  Abschlu«. 
hahu  eine  theilweise  hohle  Lilie,  wie  Fig.  17  nud  IS  zeigt, 
tn  welcher  durch  die  mittelst  Schraube  verschlossene  Öffnung 
eine  Venlilkugel  eingelegt  ist.  Die  Durchbohrung  der  Lilie 
««•steht  auf  der  einen  Seite  in  einem  kreisrunden  IjmIi,  wcl- 
rhes  vollständig  dicht  abgeschlossen  wird,  sobald  die  Kogel 
durch  die  Dampfstrttmung  dagegen  gedrückt  wird.  Das  diesem 
ii  -.'«lOber  liegende  I/ieh  ist  dagegen  länglich,  weshalb  die 
Ventilkugel  dasselbe  niemals  vertchliessen  kann.  Steht  nun  die 
Hahnlilie  derart,  dass  das  runde  l^och  auf  der  Seite  nach  dein 
Wasserglas  zu  sich  befindet,  so  bleibt  die  Kugel  Itei  gewöhn- 
lichen nnbedeutenden  Strömungen  auf  dem  Hoden  der  hohlen 
Lilie  Heven.  Durch  die  starke  Dampfströmuug.  welche  beim 
Zerbrechen  des  Glaaes  entsteht,  wird  jedoch  die  Kugel  gegeu 
die 


nicht  ebenfalls  beim  Oeffnen  des  Durrhblasehahn  a 
kaun,  ist  er  erforderlich  die  Lilie  vorher  um  180"  zu  drehen, 
wodurch  dann  die  Kugel  nur  gegen  die  längliche  Durchbohrung 
gedrückt  werden  kann.  I  m  beim  Ventopfen  der  oberen  Ver- 
bindung durchstoasen  zu  können,  ist  es  bei  dieser  Hinrichtung 
nothwendig,  die  Hahnlilie  sammt  der  Kugel  heraus  zu  nehmen, 
was  bei  angeheiztem  Kessel  nicht  ohne  Gefahr  geschehen  kann. 
Richtiger  erscheint  es,  die  Kugel  von  der  entgegengesetzten 
Seite  in  die  Lilie  einzusetzen,  wie  Fig.  1!>  und  20  gezeichnet, 
was  nur  einen  grosseren  Durchmesser  des  Ansätze«  an  der  Lilie 
für  den  Handgriff  bedingt.  Ks  ist  alsdann  nur  die  Schraube  c. 
welche  leicht  durch  ein  Blei-  oder  Gumminngchcn  dicht  er- 
halten werden  kann,  heraus  zu  nehmen,  um  danu  die  Kugel 
mittelst  eines  Haltchens  zu  entfernen.  Nach  dem  Wiedener- 
schliessen  der  Oeffnung  durch  die  Schraube  c  kaun  dann  wie 
bei  gewöhnlichem  Hahn  durchgestossen  werden,  wobei  es  zu 
empfehlen  ist.  die  IJlie  derart  zu  drohen,  dass  das  runde  I-och 
nach  dem  Glas  zu  steht,  damit  der  Kugelvenlilsitz  nicht  durch 
den  Draht  beschädigt  wird.    Das  Befestigen  des  Liliengriffes. 

angegossen  ist,  wird  am  zweekmässigsten  hier 
eines  Drahtes  in  die  Fuge,  wie  Fig.  1» 
und  20  angedeutet  ist,  bewirkt.  J.  ('. 


sthmifdrcisfrsfr  EUr ibakawaxrnrtdrr  voi  f. 

(Hierzu  Fig.  4-S  a«f  Taf.  XXI.) 

Xarh  dem  patentirten  Verfahren  von  F.  Garnier  iu 
Lorelte,  Loire  (D.  R.  1'.  No.  21825  vom  1«.  Juli  1HK2)  ge- 
schieht die  Herstellung  schmiedeeiserner  Kisenbahnwagcnräder 
in  folgender  Weise  :  Die  Speichen  werden  in  Gestalt  der  Fig.  r> 
Taf.  XXI  gebogen  und  dann  neben  einander  in  den  entspre- 
chend aus  »_i-Eisen  geformten,  zusainmcngesihweissten  Rad- 
kranz eingesetzt.  Dieser  vorgerichtete  Radstern  wird  kalt  in 
eine  Form  eingelegt  und  die  Hälfte  einer  weißglühend  ge- 
machten rylinderisehcn  Nabe  in  die  kalten  Speichen  eingetrie- 
ben, wie  Fig.  4  und  .1  zeigen.  Die  zweite  Hälfte  der  Nabe 
wird  dann  von  der  andern  Seite  eingesetzt.  Das  so  hergestellte 
Rad  wird  jetzt  auf  Schweisshitze  gebracht  und  auf  geeigneten 
Matrizen  mittelst  Hammer  oder  Presse  zusammenges,  hweis-t, 
so  dass  es  das  in  Fig.  7  und  H  darg4-stellte  Aussehen  erhalt. 

Durch  zwischen  je  zwei  Siicu-hcnhiilftcu  eingelegte  Keile 
von  gehöriger  Lange  lilsst  sich  ein  guter  Anlauf  der  Sjieiche 
erzielen.  Sollen  ansbalancirte  gekuppelte  Hader  für  I/icomo- 
tiven,  cMler  Rader  mit  Kurbelzapfen  hergestellt  werden,  so  ord- 
net man  die  nöthigen  Verstärkungen  auf  oder  zwischen  deu 
S|teichcn  an.      ('Dingler's  |>olyt.  Journal  250.  IM.  S.  14.«».) 


Kaurasidas  ■Halllithe  Dicking  für  Stanfbftehsra. 

(Hirnra  Fig.  9-12  a»f  Tuf.  XXI.) 
Hei  dieser  dem  L.  Katzenstein  in  Xewyork  (l).  R.  P. 
Xo.  22f.sr>  vom  21.  Novbr.  l-<*2)  patentirten  Metallstopf hnrti»e 
;  werden  Dichtungsringe  vou  dreieckigem  Querschnitte  drei-  oder 
fnuffacb  in  eine  gewöhnliche  Stopfbüchse  so  eingelegt  (vergl. 
Fig.  1<»),  dass  die  imiem  und  äussern  Ränder  übereinander 
greifen.  Letzteres  geschieht,  damit  sich  der  Querschnitt  des 
Hohrcs  ausdehnen  oder  zusammenzieheu  kann,  je  nach  dem 
Drucke,  welcher  auf  dasselbe  wirkt.  Da*  nach  Fig.  11  u.  12 
Rohr  a  wird  mit  Draht  b  oder  Metall- 
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streifen  so  umwunden,  dass  die  Windungen  dicht  neben  ein- 
amier  liegen.  Auf  diese  erste  Lage  kann  eine  zweite  Wickelung 
kommen,  welche  sieh  auf  die  Kujon  zwischen  den  Windungen 
der  untern  Luge  legt,  nnd  dann  nach  Belieben  noch  eine  dritte 
Windung  Uber  ilie  Fugen  der  zweiten  Laut-  gegeben  werden. 
Am  besten  nimmt  mau  als  Umhullungsston"  weichen  Draht. 
Jedes  Röhrende  hat  Finnischen  d,  um  die  Umwickclung  gegen 
Abgleiten  zu  selilltzen  und  die  Drahtenden  befestigen  /u  können. 

Um  das  innere  Rohr  wird  ein  zweites  breiteres  Blech  ge- 
bogen und  zwar  auf  dieselbe  Weise  mit  ftbereinttnder  greifen- 
den Kündern.  Man  erhält  so  ein  Rohr  f.  welches  nun  durch 
Umwickeln  in  dicht  neben  einander  liegenden  Wiuduugen  mit 
eiuer  Hülle  e  von  SteinHachs,  Hanf.  Baumwolle  u.  dgl.  Über- 
zogen wird,  um  eine  dichte  Umhüllung  o  zu  erhalten  und  um 
ein  directes  Heiben  der  Kolbenstange  auf  dem  Kohre  f  zu  ver- 
meiden. Hie  Windungen  können  auch  l>ei  dem  äusseren  Kohre 
in  mehrfachen  Lugen  über  die  ganze  Lunge  desselben  gewickelt 
werden. 

Das  auf  diese  Weise  gebildete  Kohr  kann  nun  auf  die 
entsprechenden  Lungen  geschnitten  und  nach  dem  Durchmesser 
der  Stopfbuchse,  welche  zu  dichten  ist.  zu  Hingen  (vgl.  Fi«.  !•> 
gebogen  werden,  wobei  man  die  Enden  jedes  Ringes  nahe  zu- 
sammentreten lässt.  Line  Anzahl  solcher  Hinge  wird  mit  wech- 
selnden Fugen  in  die  Stopfbuchse  eingelegt  und  mittelst  des 
Deckels  mehr  oder  weniger  stark  zusammengepreßt.  Hierbei 
verbreitern  sich  die  Ringe  und  legen  »ie.ii  dicht  an  die  Kolben- 
stange an.     (Nach  Dinglcr's  iwlyt.  Journal  250.  Bd.  S.  2!>o.) 

Belenrhtaag  der  EJseibainzdge  mit  elcklrluhea  Cluklftile. 

Im  Augasthefte  der  clcktro-tcchnischeii  Zeitschrift  1**3 
S.  333  veröffentlicht  de  Calo  eine  interessante  Besprechung 
seiner  Versuche  mit  elektrischer  (ililhlichtheleiichtung  eines  auf 
der  Strecke  zwischen  Wien  uud  Triest  verkehrenden  F.isenbahn- 
zuges.  Die  Versuche  sind  um  deswillen  besonders  interessant, 
weil  gerade  diese  Vcrstichsst  recke  mit  ihren  gewaltigen  Terrain- 
Schwierigkeiten  und  den  dadurch  bedingten  bedeutenden  Ver- 
schiedenheiten in  der  Geschwindigkeit  des  Zuges  sehr  hohe. 
Anforderungen  au  die  lSranchbarkeit  einer  Vorrichtung  stellt, 
welche  zumeist  von  der  Benutzung  der  Ziigbewcgung  selbst  ab- 
hangig ist.  Zur  Speisung  der  32  in  Anwendung  gekommenen 
Swan-Lainpeu  von  je  X  Normalkerzen  Lichtstarke  wurde  die 
vereinte  Thätigkeit  einer  von  der  Ziigbewegnng  betriebenen 
Dynamomasenine  und  einer  Batterie  von  10  de  Calu'schen  \.  - 
cumulatoren  benutzt,  und  zwar  in  der  Weise,  das?  im  Zustande 
der  Ruhe  und  in  denjenigen  Perioden  der  Fahrt,  in  denen  die 
Zuggeschwindigkeit  noch  nicht  gross  genug  ist,  um  der  Dynamo- 
maschine die  erforderliche  Umdrehungszahl  (500)  mitzutheilen, 
die  Accumulatoreu  den  Strom  liefern,  nach  Erreichung  der  ge- 
nannten Geschwindigkeit  aber  die  Dynamomaschine  die  Strom- 
liefernng  für  die  Lumpen  und  bei  weiterer  Erhöhung  der  Ge- 
schwindigkeit (bis  auf  wenigstens  t>30  Umdrehungen  der  Dynamo- 
maschine» auch  noch  ausserdem  die  Ladung  der  AccuniuhUorcu 
übernimmt.  Da  vor  Erreichung  der  letztgenannten  Umdrehungs- 
zahl von  630  die  Accumulatoren  noch  nicht  in  den  Stromkreis 
eingeschaltet  werden  können,  iudem  sonst  eine  theilweise  Ent- 
ladung der  enteren  in  die  letztere  und  dadurch  eine  Um|K>biri- 


;  -drang  der  Maschine  eintreten  könnte,  so  wirken  wahrend  dieser 
Periode  beide  Stromquellen  gemeinschaftlich  nnd  die  lumpen 
worden  mehr  Strom  erhalten,  als  zu  ihrer  normalen  Wirksam- 
keit erforderlich  ist.  Au»  diesem  Grunde  müssen  nach  nnd 
nach,  entsprechend  der  Vergrosserung  der  Zuggeschwindigkeit 
eine  Anzahl  Accumalatoren  ans  dem  Verbrauchsstromkreise  der 

I  lumpen  ausgeschaltet  werden,  bis  schliesslich  die  Dynamoma- 
schine allein  den  Strom  für  die  l-atn|ien  liefert.  Diese  allmaligc 

!  Ausschaltung  muss  naturgemass  selbstthiltig  erfolgen,  und  zwar 
geschieht  dies  unter  Zuhülfenahme  eines  von  der  Dynamoma- 
schine selbst  bewegten  Ccntrifugalrcgulators.  Da  nun  die  elektro- 
motorische Kraft  eines  Accumulators  mit  der  Entladung  dessel- 

,  ben  abnimmt,  so  muss  bei  der  Aasschaltung  der  Accumulatoren 
hierauf  Rücksicht  genommen  werden,  und  es  war  deshalb  der 
Regulator  so  einzurichten,  dass  er  den  Stromkreis  der  Dynamo- 
maschine erst  schliesst.  wenn  die  Geschwindigkeit  der  letzteren 
etwa  um  1 7  %  höher  ist.  als  die  für  die  beginnende  Entladung 

'  der  Accumulatoren  berechnete. 

Im  vorliegenden  Falle  kamen  zwei  parallel  geschaltete 
Reihen  von  je  20  hinter  einander  gest  halteten  de  Calo'sehen 
Accumulatoren  zur  Verwendung,  wahrend  theoretisch  lohne  Rück- 
sicht auf  die  schnelle  Erschöpfung  der  Accumalatoren  bei  län- 
gerer Inanspruchnahme),  eine  einzige  Reihe  von  26  hinter  ein- 
ander geschalteten  Accumulatoren  genügt  haben  Wörde.  Em 
solcher  de  Calo'scher  Accumulator  besteht  aus  8  mit  Mennige 
belegten,  metallurgisch  hergestellten  Bleischwamraplattco,  und 
hat  einen  inneren  Widerstand  von  0,02  Ohm  bei  einer  elektro- 
motorischen Kraft  von  2  Volt  in  gut  geladenem  Zustande.  Eioe 
jede  der  32  lampen  hat  im  warmen  Zustande  durchschnittlich 
einen  Widerstand  von  20,7  Ohm  und  braucht  für  die  normale 
Lichtstarke  einen  Strom  von  1,2  Ampere  und  eine  Potential- 
differeuz  von  32  Volt.  Für  alle  32  Lampen  wird  demnach  ge- 
braucht : 

32  .  t,2  —  38.4   Ampere    bei    einem  Widerstände  von 

2ti,7 

—  0,«:U  Ohm,  uml  da  I  Pfkr.  ^=  730  Volt-Ampere,  oder 

0,0013«;  Ifkr.  =  I  Volt-Ampere,  so  ergiebt  sich  ein  Kraftver- 
brauch von:  38,4.0.831.0,00151»!  =  I.GHPfkr.  =  126  Scckgm.  . 

Nun  dauert  die  Fahrt  eine«  Schnellzuges  auf  der  Strecke 
zwischen  Gloggnitz  und  Mürzznscbhig  1  Stunde  uud  40  Minn- 
teu,  da  die  mittlere  Zuggcsehwindigkeit  wegen  der  grossen 
Steignug  Uber  den  Semmering  nur  2h,7  km  betragt,  während 
dieselbe  aul  den  horizontalen  Strecken  dieser  liahn  bis  zu  60  km 
bestimmt  ist.  Während  dieser  1  Stunde  und  40  Minuten  = 
,  »Hioo  Secunden  mussten  also  wegen  zu  geringer  Geschwind  ig- 
|  keil  der  Dynamomaschine  die  Accumulatoren  den  Strom  für  die 
Beleuchtung  liefern,  d.  h.  mit  andern  Worten :  eine  mechanische 
Arbeit  liefern  von  12»i  .  OOOO  —  756000  mkg,  wovon  also  auf 
jedeu  der  40  Accumulatoren  IS!)00iukg  entfallen. 

Nach  den  sehr  sorgfältig  ausgeführten  Versuchen  von  W. 
Hall  wachs  (vgl.  eluktrotei  hu.  Zeitschr.  S.  2001  ergiebt 

j  sich  aber,  dass  unter  den  bei  diesen  Versuchen  lieuutztcn  2ahl- 
!  reichen  Elementen  verschiedener  Systeme  nur  eines  war,  welches 

:  nur  einmal  1  «000  mkg  wiedergab  ' ),  un<l  zwar  erfolgte  die  F.nt- 

—  — 

•)  Wennschon  Hall  wach  *  annimmt,  da»  ein  Arcnmulutar  bis 
za  -.»0000 mkg  aufzuspeichern  vermag. 
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ladung  hei  einer  mittleren  Stromstärke  vun  nur  1,7  Ampere. 
Wenn  man  nun  bedenkt,  dass  bei  den  obigen  ileleucliiungsvcr- 
>orhen  ein  Strom  von  38,4  Ampere  gebraucht  wurde,  dass  also 
durch  jedeu  Accumulator  der  zwei  parallel  geschalteten  Reihen 
19.2  Ampere  rliesscn  müssen,  und  wenn  man  femer  berück- 
sichtigt, dass  bei  grossen  Stromstärken,  während  der  Entladung 
die  elektromotorische  Kraft  der  Accumulntoren  in  kurzer  Zeit 
ganz  verschwindet,  ohne  dass  sich  dieselben  vollständig 
so  wird  man  —  bei  grosseren  Terrainschwierigkeiten  — 
die  Accomulatoren  vorläufig  für  derartige  Zwecke  als  nicht 
sicher  genug  ansehen  müssen.  In  der  Tbat  zeigte  sich  denn 
auch,  dass  wahrend  der  Fahrt  Ober  den  Semmering  die  Poten- 
tialdifferenz an  den  Lampen  in  der  Hegel  bis  unter  14  Volt 
berabgiug,  wahrend  bei  glatter  Fahrt  die  Beleuchtung  eine  gute 
war.  daselbst  bei  verschiedenen  Geschwindigkeiten  nur  unbe- 
deutende Licht-schwankungen  vorkamen  und  der  Strom,  welcher 
durch  die  Uropen  ging,  beinahe 


aat  «.  Barsoi « 

BlailMcra. 

(1).  Ii  r.  No.  2av>c.) 
Verfahren  werden  die  sAmml  liehen  zu  einer 
Feder  gehörigen  Federblätter  in  richtiger 


Reihenfolge  in  einem  Kähmen  eingespannt  und  durch  Anpressen 
einer  Schablone  von  einer  Krümmung  gleicJi  der  mm-aven  Seite 
des  grössten  Federballes  mittelst  einer  Pro ssm-Ii raube  in  die 
richtige  Form  gebracht.  AU  Gcgeuschablone  dient  hierbei  ein 
verhällnissmissig  dünner  Blechstreifen,  welchem  durch  Stell- 
schrauben eine  der  äusseren  convexeu  Begrenzung  der  fertigen 
Blattfeder  gleiche  Krümmung  gegeben  wird.  So  werden  alle 
zu  einer  Feder  gehörigen,  1  Hütt  er  mit  einem  Male  richtig  ge- 
bogen. Hierauf  lasst  man  die  fteseschraube  so  weit  zurück- 
geben, dass  man  eine  Art  Kamm  oder  Reche«  mit  den  ein- 
zelnen Zinken  zwischen  je  2  Fcdcrblütter  einfahren  kann, 
schraubt  wieder  fest  und  kann  nun  das  ganze  Fedcrsystem 
durch  FJutaucheu  des  ganzen  Rahmens  in  Wasser  oder  dergl. 
härten,  da  die  Zinken  des  Rechen»  die  einzelnen  Blätter  ge- 
I  genügend  auseinander  halten,  um  den  Durchgang  des  Wassers 
zwischen  ihnen  möglich  zu  machen. 

Bei  diesem  Verfahren  wird  hauptsächlich  bezweckt,  den 
Blättern  einer  und  derselben  Feder  einen  möglichst  gleichen 
Härtegrad  zu  ertheilen  und  gleichzeitig  dieselben  möglichst 
gegen  das  Vorziehen  beim  Härten  zu  schützen. 

(Dinglcrs  poht.  Journal  250.  Bd.  S.  88.) 


Allgemeines  und  Betrieb. 


Nach  dem 


de»  Vereias 
VerwallMgea. 

der  Commission  for  technische  und 
Betrielisangelegenheiten  wird  die  in  diesem  Jahre  abzuhaltende 
X.  Techniker -Versammlung  des  Verein»  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  am  U.Juli  er.  and  die  folgenden  Tage  in  Danzig 
natttinden. 

Die  Tagesordnung  umfasst :  Berathung  und  Beschlussfassung 
«her  die  technischen  Referate,  sowie  Neuwahl  von  6  Mitgliedern 
•  i-r  Pramiirungscommission  aus  der  Mitte  der  im  Eisenbahiibau 
i«ler  im  Betriebe  thatigen  oder  th&tig  gewesenen  Techniker. 
Die  Referate  umfassen 

Gruppe  I  (Bau  der  freien  Strecke), 
II  l Bahnhofs- Anlagen), 

-  III  (I^comotiven). 

•  IV  (Wagen), 

•  III  u.  IV  (gemeinschaftliche), 

•  V  (  Werkstätten- Anlagen  u.  Betrieb), 

-  VI  (Bahndienst), 

•  VII  (Fahrdienst). 

-  VIII  (Signalweseu). 
Dieselben  werden  soeben  als  Vorlage  für  die  Techuiker- 

samiiilung  gedruckt  und  durch  27  Zeicbnungst.ifeln  und  durch 
grosse  Zahl  von  Textliguren  erläutert. 
Die  früheren  Techniker- Versammlungen  des  Vereins  fanden 
an  folgenden  Orten  und  Zeiten  statt: 

I.  Techniker- Versammlung  zu  Berlin  am  18— 2d.  Febr.  1850*) 
♦)  Dieselbe  lieferte  ab  Ergebnis»  don  1.  Entwurf  der  Grundzuge 


.'i 

i:> 
j 
- 


II.  Techniker- Versammlung  zu  Wien  am  18—20.  Mai  1657  ') 

III. 

zu  Dresden  am  11  — 16.  Sept.  1865») 

IV. 

- 

.  München  «    28—30.    «  1868s) 

V. 

-  Hamburg  «    2G— 2!».  Juni  1871  ♦) 

VI. 

* 

-  Dasseldorf  «    14—16.  Sept.  1 874  '■» 

VII. 

- 

«  Constanz  «    26  — 2!».  Juni  1876 s) 

VIII. 

•  Stuttgart  •    18-  20.  Mai  1878  :) 

IX. 

- 

-   Graz        .    19—20.    -  1882») 

Ii  Tel 

zu  benutzen,  ist  auf  der  Milwnukee-  und  St.  Paul  -  F.isenbahn 
in  Nordamerika  nach  dem  Centralblatt  der  Bauverwaltung  1881 
No.  6  mit  gutem  Erfolge  versucht  worden.  Ausser  der  Her- 
stellung einer  (do.h  wohl  isolirten)  unterirdischen  Verbindung 
an  den  Niveaiilibcrgiiiigen  wurden  keinerlei  besonderen  Vor- 
kehrungen getroffen.  Wenn  auch  bei  nassem  Wetter  eine  solche 
Leitung  für  tclegraphisohe  Zwecke  kaum  verwnndbar  sein  dürfte, 
so  hofft  man  doch,  dass  sie  selbst  dann  noch  wenigstens  dem 
Tclephottvcrkehr  dienen  kann. 


')  KrMer  Entwurf  de.«  Trienter  N.rmal-Prorili. 
*)  Kreter  und  /weiter  Sappl.  Band  des  Organ». 
')  Ergebnisse  S.  and  4-  Snppl.-Bnnd  <le*  Organs- 
*)  Neu«  1,'iiUetinn  «1er  Technischen  Vereinbarungen. 
&)  lt.  Suppl.-llsnd  de«  Organs. 

*)  Nene  liednctiiin  >W  ToihiUM.'hvn  Vereinbarungen  und  I.  Ent- 
warf der  Grandiiige  für  die  «eeainliiren  Bahnen. 
1)  6.  Snppl.-ltatid  >le»  Organ*. 

«)  Neu*  Redacticn  der  Technischen  Vereinbarungen  and  S.  .*uppl.- 
de«  Organ«. 
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I.V. 


Von  d<r  Mehrheit  dcataeher  UrbniM-b-r  Hmh*.-Iiuleii  veroinUrt. 

Die  von  der  Versammlung  der  Abgeordneten  technischer 
Hochschulen  im  Jahre  1*>*4>  gewählte  Commissjon  zur  Herbei- 
fuhrung  einer  einheitlichen  Bezeichnung  mathematisch-technischer 
Grössen  hat,  nachdem  weitere  Versammlungen  nicht  an  Stand« 
gekommen  sind,  Iwkanntlicb  den  Versuch  beschlossen,  die  An- 
gelegenheit auf  schriftlichem  Wege  zu  Hude  zu  fuhren. 

Auf  Wunsch  des  unterzeichneten  Ohmanns  der  Cnmmission, 
des  Prof.  Dr.  Winkler.  hat  nun  der  mitunterzeichnete  Prof. 
Keck  die  von  den  technischen  Hochschulen  nachträglich  noch 
eingesandten  Vorschlage  mit  der  früheren  /.nsammenstellnng 
vom  Jahre  lj*X2  vereinigt,  uml  es  sind  danach  von  beiden 
Unterzeichneten  diejenigen  lle/eichniingeu  festgestellt  worden, 
welch«  den  Wünschen  der  Mehrheit  entsprechen.  Diejenigen 
Grössen  aber,  für  deren  Bezeichnung  die  Wünsche  sich  zu  sehr 
zersplittert  hatten,  raussten  (einstweilen  wenigstens)  fortgelassen 
werden. 

Die  nachfolgende  Zusammenstellung  dürfte  hiernach  als 
Ergebnis»  der  gesammten  Bestrebungen  fflr  einheitliche  Be- 
zeichnungen anzusehi-u  sein. 

I.  ElastieiUU-  and  r«*tigk*ltal«hr«. 

A.   I.ängcn-G  rossen. 

1.  Spannweite   I 

2.  Pfeilhöhe  eines  Bogens   f 

3.  Entfernung  der  äussersten  Faser  von  der  Biegungs- 
achso  bezw.  Torsions-Achse   c 

4.  Tragheits-Hatbmesser  .   / 

5.  Kernradius   A 

«.  Blechstarke,  Wandstarke.  Dicke   t 

7.  Trägerbohe   Ii 

B.  Qnerscbnitts-Grösscn. 

S.  Qnersebnitts-Flache  F 

9.  Statisches  Mmnenl  einer  Querschnitts-Flflcbc    .    .    .  S 

10.  Trägheits-Moment  einer  Querschnitts- Fläche     .    .    .  ./ 

J 

11.  Widerstands-Moment  einer  Querschnitts-Fläche     .  . 

C.   Klastische  Formänderungen. 

12.  Elastische  Aenderungen  von  l.s.dx  .    .'  .  JI.J.r,  J,U 

13.  Durchbiegung  f 

14.  Torsion«- Winkel  » 

D.  Aenssere  Kräfte. 

l.V  Eigengewicht  für  die  Längeneinheit  <j 

IH.  Fremde  (zufällige  oder  Verkehrs-)  Last  für  die  Längen- 
einheit  p 

17.  Gcsammtlast  für  die  Längeneinheit    .    .    .    .  y+ji  =  <y 

18.  Einzellast  G,  P 

l!>.  Auflagerdrücke  für  Kndsttltzen   A,  B 

«   Mittelstützen  .    .    .    .    Cl:  Ct  .  .  .  . 
2<t.  Horizoutal-Componcnte  der  Widerlagenl rücke  .    .  // 

21.  Vertikal-Com|»nenten  derselben  A,  B 

22.  Biegung*-  oder  Torsions-Moment  J/.3W 


E.  Innere  Kräfte. 

23.  Zug-  oder  Druckspannung  für  die  Flächeneinheit  .  <r 

21.  Schubspantimnr  für  die  Flächeneinheit     .    .    .    .  r 

25.  Spannkraft  im  Ober-  und  Untergurt  eines  Trägers  ().  V 

16.        «         einer  Diagonale    /> 

27.        •  -     Vertikale   V 

2*.        «         eines  Stabes  im  Allgemeinen      .    .    .  S 

F.   Klasiicitats-und  F«stigkeits- Constanten. 

2i>.  I'.lastieitäts-(oefneient   K 

:to.  Gleit-Coefticient   G 

31.  Zulässige  Spannung  auf  die  Flächeneinheit  für  Zug  .  sA 

32.  ■            ...            «           .  Druck  s" 
:t;i.       -           ...           .          .  Schub  / 

34.  ...  «  .  Bruch 

II.  Hjdraalik. 

A.  Ausfluss  des  Wassers  aus  Ge  fassen. 

35.  Höhenunterschied  zwischen  ober-  und  Unterwasser  h 
3*3.  Druck  für  die  Flächeneinheit  am  Oberwasser-Spiegel 
37.  brück  für  die  Flücheneinheit  am  Unterwasser-Spiegel 

bezw.  an  der  Mündung   p 

j  3S.  Gewicht  der  Cubikeinheit  des  Wassers    .    .    .    .  ;• 

|  3!t.  Attsrlussgcschwindigkeit   ic 

I  4t).  Ausflussgeschwindigkeits-('oefK«!ient   <p 

\  41.  Grösse  der  AusflussöfTnung   F 

42.  Iu  der  Secunde  ausfliegendes  Wasservolum  ...  V 

43.  Conlrnctions-Coeftieient   a 

44.  Anstlnss-Coefticicnt   u 

K.  Bewegung  des  Wassers  in  Köhren. 
(Diu  lWnclmaug.»  unter  3.V  37  gelten  auch  hier.) 

40.  Länge  und  Weite  der  llöhre   L  tl 

46.  Querschnitt  derselben   F 

47.  Mittlere  Geschwindigkeit  in  einem  Querschnitte     .  >c 

48.  Druck  in  einem  Querschnitte  für  die  Flächeneinheit  v 

■ »: 


49.  Allgemeiner  Leitungs.Widerstaiuls.Coeftieient 
5t).  Wi-lcrstands-Coefticient  im  Allgemeinen    .  . 


- 


C.  Bewegung  der  Luft. 
(Die  Bezeichnungen  unter  45  -50  gelten  anoh  hier.) 

51.  S|iecitisches  Volumen  v 

52.  Absolute  Tem|>eratur  T 

53.  Ausdehnungs-Cocflicient  a 

5».  Si^cifische  Wärme  bei  constantem  Volumen,  bezw. 

constantern  Druck  c,  c, 

55.  Verhältnis«  beider  n 

5<i.  Das  in  der  Seeundc  durch  einen  Querschnitt  strö- 
mende Lnftgcwicht  (r 

D.  Bewegung  des  Wassers  in  Kanülen  und  Flössen. 

57.  Querschnitt  des  Wassers  /■" 

58.  Benetzter  Umfang  im  Querprotile  u 

59.  Wassertiefe  t 


«0.  Mittlere  hydraulische  Tiefe 


oder       =  > 

P 
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•H.  Uogc,  absolutes  Gefalle  I  h 

i\2.  UefaR  Verhältnis*  '*  -  a 

C3.  Wassei-volantcu  Tür  die  Korunde  Q 

<>♦.  Mittlere  Geschwindigkeit  in  einem  Querschnitte    >•  oder  w 

III.  ■aachinealehr«. 

A.  Kraftmaschine  im  Allgemeinen. 

»iö.  Sekundliche  Leistung  in  mkg   F. 

'iti.         -  «       -  Pferdekräften    .    .    .    .  jV 

•17.  Wirkungsgrad   r; 

U.  Wasserräder  und  Turbinen. 

Der  Maschine  in  jeder  Sccnudc  zugefuhrtes  Wasser- 

Volumen   Q 

♦>«•.  Verfügbares  Gefälle   Ii 

To.  Umdrehungszahl  fnr  die  Minute  .    .  n  (ausnahmsweise  11) 

7 1 .  Anzahl  der  Rc-haufcln   i 

7  2.  Entfernung  zweier  Schaufeln  am  äusseren  Umfange  c 

73.  Absolute  Geschwindigkeit  des  Wassers     .    .    .    .  u 

7  4.  Umfangs-Gcschwindigkeit  dos  Rades   i> 

Tr>.  Relative  Geschwindigkeit  des  Wassers  gegen  das  Rad  w 

76.  Halbmesser  des  Radkranzes 

an  der  Eintrittsstelle   r, 

an  der  Austrittsstolle   rt 

77.  Radiale  und  achsiale  Dimensionen  des  Radkran««  bei 
Wasseradern   a,  b 

7*.  Dimensionen  der  Querschnitte  der  Rad-  bezw.  Leit- 
kanäle bei  Turbinen   a.  b 

79.  Schaufeldicke  bei  Turbinen  .   9 

-o.  Anzahl  der  I^itkanile  bc^vr.  Leitschaufcln  bei  Turbinen  i0 

C.  Dampfmaschinen. 

*l.  Innerer  Cylimler-Dnrchmesser   J 

H2.  Wirksame  Kolbenfläcbe   F 


8:1.  Kolbenschub   * 

84.  Absolute  Dampfspnunungen  in  Atmaspharen     .    .  l'lmi,, 

85.  Atmosphärendruck  in  kg  f.  il.  «im   n 

t*fi.  Coufticient  der  zusätzlichen  Reibung   /< 

*7.  Indicirte  und  Nutz- Pferdestärken  S..S 

y 

M.  Indicirter  Wirkungsgrad  '  =  r,, 

-V 

89.  Kurbelamdrcbungen  in  der  Minute  i> 

90.  Mittlere  Kolbengeschwindigkeit  c 

91.  Stündlicher  Dampfverbrauch  in  Kilogrammen  .  V 
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Wir  bitten  nun  die  Herren  Fachgenussen  freundlichst,  sich 
der  vorstehenden  Bezeichnungen  thonlichst  bedieuen  zu  wollen, 
ersneheu  auch  die  verehrlichen  Redactionen  der 
technischen  Zeitschriften,  für  die  Verbreitung 
derselben  in  geeigneter  Weise  Sorge  zu  tragen. 

Namens  der  Commission .  Als  Bearbeiter 

Prof.  Dr.  E.  Winkler,         der  Zusammenstellung 
Berlin.  (im  Auftraget: 

Prof.  Keck,  Hannover. 


Technische  Literatur. 


«k*r  die  Uronotiten  d«r  Jetzlzelt  fttr  Kisf  nbibnen 

Von  Heinrich  Maey,  Ingenieur,  vorm. 
Uberingenieur  für  das  Maschinenwesen  der  Schweizer.  Xonlust-  | 
bahn.  Wiesbaden,  C.  W.  Kreidel  s  Verlag  1384.  Preis  4  Mk.  j 
Iu  diesen  Betrachtungen  hat  der  Verfasser  seine  in  einer  1 
langjährigen  Praxis  gesammelten  Erfahrungen  Ober  tonst  rurtion 
und  Betrieb  der  Locomotiven  niedergelegt,  und  enthalten  die- 
selben viel  Interessantes  und  Beachtenswert!)».    Die  Bctrach- 
tongen  «locumentiren,  dass  der  Verfasser,  mit  grosser  Sach- 
kenntnis, Verbesserungen  des  gegenwärtigen  LoeoinotivweseiLs 
eifrigst  angestrebt  und  solche  zum  Theil  auch  erreicht  hat. 

Dk>  den  Locomotiven  anhaftenden  Mängel  sind  in  der  : 
Schrift  capitelwcisc  kritisch  besprochen,  und  zwar  sind  beson- 
dere Capitel  gewidmet: 

Der  Verbrennung,  Verdampfung,  Adhäsion,  den  Rc|>aralar- 
kosten,  dem  I<ocomolivkcs*el,  Dampfdom,  Blasrohr,  den  , 
Federn,  Locomotivxystemen,  dem  Rahmen,  Radsland.  der 
Steuerung,  den  Tenderlocomotiven,  Achsen  und  Rudern,  | 

K«.  Fol»».   SM  tl,U.    «.  H.ft 


den  schweren  und  leichten  Locomotiven.  der  Wärme- 
arbtit,  Oekonomie  uud  Sicherheit,  der  Berechnung  der 
Locomotiven. 

Indem  wir  die  Schrift  allen  Fachgcnosscn  empfehlen,  fuhren 
wir  noch  folgende  Betrachtungen  daraus  andeutungsweise  hier  an : 

Der  Einfluss  des  Rostes,  der  l.uftzufuhrung  und  iles  Iah 
comotiv-Verbrennungsraums  auf  die  Verbrennung.  Erhöhung 
der  Adhäsion  durch  die  Locomotivcon»lrnction.  Wirkung  des 
Dampfdoms  und  Vergleichuiig  der  verschiedenen  Blasrohrmundun- 
gen.  Die  Xachtbeilc  zu  schwaclier  Rahmen  und  der  Vergleich 
eines  festen  Radstandes  mit  beweglichen  Gestellen.  Betrachtun- 
gen über  die  verschiedenen  Steucrungssynteiue,  nebst  Angabe 
von  deren  Mangeln.  Vergleich  der  grossen  und  kleinen  I.oco- 
molivrildcr,  in  Bezug  ihrer  Zweckmässigkeit  und  Sicherheit. 
Nachtheil  der  schweren  Locomotiven  für  Bergbahnen  and  schnell- 
gehende  Zöge  und  Vergleichuiig  derselben  mit  leichten  Loko- 
motiven. 

Als  Anhang  enthält  die  Schrift  die  Losung  mehrerer  Auf- 
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Kaken  für  die  Constructioii  <I<t  I.ocmimtiven,  oni  nachzuweisen, 
wie  mittelst  Näheningswerthcn  «lie  Hnuptanordnuug  der  Loco- 
motivc»,  wenigstens  für  «lie  Projectirnng.  bestimmt  werden  kann. 

Druck  und  Ausstattung  des  Haches  sind  elegant  und  er- 
leichtern das  Studium  der  Schrift  in  angenehmster  Weise. 

Dr.  It. 


„Dan  eiserne  Jahrhundert"  von  A.  v.  Sc h weifter- 1. er chen- 
feld.  Mit  200  Illustrationen  und  20  Karten.  Wien.  Pest 
und  Leipzig.  A.  Hartlebcu's  Verla«.  In  25  Lieferungen 
ii  ßO  Ff. 

Von  diesem  vorzüglich  illustrirtcn  und  fesselnd  gesrhrie- 
henen  Werke  ist  kürzlich  die  letzte  Lieferung  erschienen.  — 
Was  die  Ingcnicurkuiisi  auf  dem  Felde  des  Eisenbahnwesens 
in  Europa  und  Amerika  an  unvergleichlichen  Leistungen  voll- 
bracht, entrollt  sich  in  den  vorliegenden  Schilderungen  als  eine 
imposante  Rilderreihe.  Wir  nennen  nur  die  Oeslerreichischen 
Al|>cnbnhiien.  die  Mont  Cenis-,  (totthard-,  Sehwarzwald-.  Arl- 
bergbahn  etc.  Von  vielleicht  noch  bedeutenderem  Interesse  sind 
die  Abhandlungen,  welche  unter  dein  bezeichnenden  Titel  »Die 
Locomotivc  als  Culturptlug«  das  amerikam.srhe  Eisenbahnwesen 
nmfa-ssen.  Amerika  ist  in  der  That  so  recht  der  Repräsentant 
des  »Eisernen  Jahrhunderts.«  Es  ist  ein  Verdienst  des  Ver- 
fassers, diese  (Jrosstbnteu  des.  Eisenbahnhauc*  durch  gehalt- 
reiche und  effektvolle  Schilderungen,  unterstützt  durch  zahlreiche 
sehr  schone  Holzschnitte  und  Karten,  <lem  großen  Publicum 
vermittelt  zu  haben,  so  dass  wir  dieses  Werk  bestens  empfeh- 
len können.  I(. 


Revue  generale  des  chemius  de  fer.  Table  ge'aerale  de»  Malirre* 

de  Juillet  1878  ii  Decembre  1883.  Paris  is.x-1.  Dunod 
Editeur.  214  Seiten  in  Lex.  8.  (Format  der  Kcvue  für  die 
Abonnenten  2  Frks.  und  für  Nicht-Abonucutcn  3  Frks..  sowie 
Ausgabe  in  gcwöhnl.  8".  für  Abonnenten  1  Frks.  60  Cent., 
desgl.  für  Nicht-Abonnenten  2  Frks.  50  Cent. 

Durch  dieses  vollständig«  alphabetische  Sach-  und  Autoren- 
Register,  welches  die  ersten  &';'.  Jahrgänge  der  mit  vielem  Fleiss 
und  Umsicht  reiligirten  Revue  generale  des  chemins  de  fer  um- 
fasst,  wird  einem  langst  gefühlten  Bedürfnisse  am  so  mehr  ab- 
geholfen, als  bisher  die  einzelnen  Jahrgänge  dieser  Zeitschrift 
nur  mit  dem  monatlichen  Inhaltsverzeichnisse  verscheu  war  und 
die  Auffindung  eines  Artikels  sehr  beschwerlich  war.  Im  Inter- 
esse der  leichten  Benutzung  der  Revue  dürfte  es  sieh  empfeh- 
len, wenn  für  die  Folge  am  Schlüsse  jeden  Bandes  oder  Jahr- 
ganges ein  alphabetisches  Sach-  und  Aulorenregister  heigegeben 
wird,  dem  dann  alle  0  oder  10  Jahre  ein  Üencralregister  wie 
das  vorliegende  folgen  würde.  H.  v.  W. 

Statistik  der  In  Betriebe  beladltcbea  Eijeababaea  Deatsrblaad*, 

nach  den  Angaben  der  Eisenbahn- Vorwaltungen  bearbeitet  im 
Reichs-Eisenhabn-Amt.  Band  II.  Belriebsjahr  1881  82.  gr.  4. 
Berlin  1883.    E.  5.  Mittler  *  Sohn,    iß  Mark. 

Von  diesem  umfangreichen  im  vorigon  Jahrgang  ausführ- 
lich besprochenen  Werke  bringt  der  vorliegende  2te  Band  in 
l'ebereinstimmung  mit  dem  vorangegangenen  Bande  alle  die  Aus- 
dehnung, baulichen  Anlagen,  Betriebsmittel,  Verkehr,  Finanzen, 


Personal  und  Unfälle  bezeichnenden  Zahlen  angaben :  hierbei 
hat  sich  durch  engen  Anschluss  an  den  vorhergehenden  Jahr- 
gang in  einzelnen  Theilen  eine  wesentliche  Kürzung  erreichen 
lassen.  Ausserdem  aber  hat  das  Reichs  -  Eisenbahn  -  Amt  zum 
Handgebrauch  und  zugleich  zur  Einfuhrung  in  dieses  grössere 
Werk  die  Ilaupl-Ergebnisse  der  Statistik  unter  dein  Tilel: 
leberslehllltbe  Zaiaaejeislrlloae;  der  wirbligste«  Aagabea  der 
fteaUfbea  Eüeabaha-MaUrtlk.  nebst  erläuternden  Bemerkungen 
und  einer  l'cl»ersichtskar(c.  Band  I.  Betriebsjahre  I88u  82 
Berlin  1883.  E.  S.  Mittler  A  Sohn  3  Mark, 
in  einem  besonderen  Werke  veröffentlicht  und  damit  den  Inter- 
essen des  Publikums  in  dankenswerther  Weise  entsprochen. 
Dieses  kleinere  Werk  enthält  alle  wichtigsten  Angabeo.  die 
Sehliissresiiltate  des  grossen  Werkes,  dient  daher  zu  einer  all- 
gemeinen l'cbersiclit  und  erleichtert  die  Uenutzung  des  Haupt- 
werkes. Beiden  Werken  ist  eine  sc  Iii  ine  Karte  des  heutigen 
deutschen  Eisenbahnnetzes  nach  der  Betriebslange,  dem  grösseren 
auch  eine  solche  nach  den  Eigenthumslilngen  beigefügt. 

II.  v.  W. 


Die  Hebeteage.  Theorie  und  Kritik  ausgeführter  Constructicnen. 
Ein  Handbuch  für  Ingenieure  und  Architci-ten,  sowie  zum 
Unterricht  für  Studireudc  von  Ad  Ernst,  Ingenieur  und 
ordentlicher  Lehrer  des  Maschinenbaues  an  der  Fachschule 
für  Musclimentei  hiiiktr  iu  Hulbcrstadt.  Mit  zahlreichen  in 
deu  Text  gedruckten  HolzschuitteD  und  einem  Atlas  von  Iß 
lilhograph.  Tafeln.  Berlin  18*3.  Verlag  von  Jul.  Springer. 
Lex.  8.    Zwei  elegante  Leinwaudbünde.    3ß  Mark. 

Das  vorliegende  schön  ausgestattete  Werk  bietet  eine  um- 
fassende Zusammenstellung  und  eine  ("onstructionslehre  der  Ma- 
schinen zum  Heben  fester  leisten,  unter  Ausschluss  der  speciellen 
ltergwerksfördermascbincn.  Mit  Rücksicht  auf  das  Bestreben, 
nicht  nnr  eine  beschreibende  Erörterung  zu  liefern,  sondern  vor 
allem  auch  mit  der  Entwickeln«  der  Theorien  eine  verglei- 
chende Kritik  zu  verbinden,  ist  für  die  Behandlung  de*  Stoffes 
eine  Einteilung  in  fünf  Hauptabschnitte  gewählt,  nämlich  Rol- 
len und  RolleuzOge,  Hebel  und  Hebeladen,  die  Raderwinden, 
Schraubenwinden  und  die  hydraulischen,  pneumatischen  und 
Dampf hebewerke  mit  Treibkolben,  fianz  besondere*  Gewicht 
ist  auf  eine  gesonderte  Besprechung  der  Uonstructiousdctails  iu 
jedem  der  Hauptabschnitte  gelegt,  um  die  Benutzung  dieses 
Materials  beim  Entwerfen  neuer  Anlagen  zu  erleichtern,  dein 
Anfänger  die  Elemente  der  ConstructionsausfOhrungcn  in  die 
Hand  zu  geben  und  dem  erfahrenen  Praktiker  über  die  neueren 
Verbus&erungcn  zu  gewahren.  305  Tcxttiguicn  in  sauber  aus- 
geführten Hol/schnitten  dienen  zum  Theil  den  theoretischen 
Rechnungen,  zum  Theil  erlÄntcru  sie  Details  und  ganze  Ma- 
schinen durch  Skizzen  oder  durch  sorgfältige  Darstellung  der 
Constructionsabmessiingeu.  während  die  40  lithogr.  Tafeln  ein 
reiches  Material  an  genauen  Constructionszeichnnngcn  bieten. 

Unter  don  Werken,  welche  bisher  über  Hebczcnge  veröffent- 
licht sind,  darf  das  vorliegende  nnstreitig  Atispruch  auf  eine  be- 
sonders umfassende  und  eingehende  Darstellung  machen  und  wird 
dasselbe  nicht  nur  für  Maschinen-Ingenieure,  sondern  nuch  für 
Architcctlen  von  Werth  sein,  da  auch  bei  allen  grösseren  Bau- 
ausführungen Hebezeuge  unentbehrliche  Haifsmittel  bilden.  K. 
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Ttxtiisrhrs  vUrierkwb  fllr  TelegrapMe  und  Pom    Deutsch -fran- 
zösisch und  französisch-deutsch.    Von  T.  von  Mach,  Geh. 
Bechuungsrath  im  Kaiserl.  deutschen  Ileichs-Postawte.  Berlin 
1-M4.   Verlag  von  Jnl.  Springer,  gr.  8.   305  S.    3  Mark. 
Das  vorliegende  Werkeben  empfiehlt  sich  durch  seine  Voll- 
Mündigkeit  nicht  Mo*  solchen,  die  mit  dem  Telegraphen-  und 
Postwesen  in  ihrer  dienstlichen  Stellung  oder  im  commerciellcn 
Verkehre  In  Rerflhrung  stehen,  sondern  auch  weiteren  Kreisen, 
welchen  die  Kenntnis  der  in  heiden  Sprachen  vorkommenden 
technischen  Ausdrücke  und  Redewendungen  erwünscht  ist,  als 
ein  sehr  zweckmässiges  HMfsbuch,  da  eine  grosse  Anzahl  von 
diesen  technologischen  Ausdrucken  in  den  gewohnlichen  Wörter- 
hachern  nicht  enthalten  ist  und  ausserdem  durch  die  beigefüg- 
ten Anwendiingsarten  der  Ausdrucke  eine  gewisse  praktische 
Ergänzung  dieser  Wörterbücher  bildet.  K. 

ter  Sa«  4er  •areriietoa  Elariaaharn  rrrhu  in  KMmk  bear- 
Witet  mit  IVenntzoni:  amtlicher  Quellen  von  Kosinns  Lutz, 
Betrielrsingenieur  bei  der  lieneraldireetion  der  königl.  bayeri- 
ichen  Verkehrsanstnlten.  Mit  einer  Uebersiehtskartc.  MOnchen 
I  n«3.  Druck  und  Verlag  von  It.  Oldenburg,  gr.  8.  502  S. 
I.einwandband  7  Mk.  50  Pf. 

Nachdem  der  Eisenbahnbau  in  der "  neuesten  Zeit  in  den 
meisten  europäischen  Staaten  tu  einem  gewissen  Abschluss  ge- 
kommen ist.  indem  der  Bau  längerer  Hauptbahnen  nllenthalben 
ziemlich  durchgeführt  wurde  und  nun  die  Erstellung  der  Se- 
caodarbahnen  in  den  Vordergrund  tritt,  erscheint  es  zeitgemSss, 
einen  Rückblick  auf  die  geleistete  Arbeit  zu  werfen,  und  zwar 
um  so  mehr,  als  schon  die  Hälfte  derer,  die  einst  bei  Her- 
stellung der  Eisenbahnen  thiltig  waren,  nicht  mehr  unter  den 
Lebenden  weilt  und  mit  diesen  MSnnern  eine  Summe  der  werth- 
V.. Listen  Erfahrungen  und  kostbarsten  Erinnerungen  unwider- 
bringlich verloren  gegangen  ist.  Auch  in  Hävern  kann  man 
Vxreiu  auf  eine  mehr  als  40jflhrige  Eisenhahn-Ranperiode  zurück- 
blicken und  der  Bau  eines  umfassenden  Sccundarbahnnctzes  ist 
jetzt  dort  in  Angriff  genommen  worden.  Es  ist  daher  als  ein 
»ehr  verdienstvolles  Unternehmen  des  Herrn  Verfassers  zu  be- 


zeichnen, dass  er  (durch  den  frühem  bayerischen  Kisenbahn- 
baudirector  v.  llöckl  veranlasst)  trotz  der  Unzulänglichkeit 
der  alteren  Quellen,  die  schwierige  Arbeit  durchgeführt  hat. 
welche  nicht  nur  für  Rayern,  sondern  auch  für  weitere  Kreide 
von  Interesse  ist,  hesonder»  aber  für  diejenigen,  welche  ihre 
Kräfte  dem  F.isciibalmhau  gewidmet  halten. 

Da  eine  selbstständige  Bearbeitung  der  Pfälzerbahnen  durch 
einen  Oberbeamten  der  Direktion  dieser  Hahnen  in  Aussicht 
genommen,  so  haben  diese  in  dem  vorliegenden  Werke  keine 
Aufnahme  gefunden.  Dasselbe  zerfallt  in  drei  Theile.  deren 
erster  die  geschichtliche  Entwicklung  behandelt  und  bis  zum 
Jahr  1825  zurückgreift,  die  ersten  Projecto  des  kgl.  OI»er- 
Rergraths  v.  Ilaader  einer  grössern  Eisenbahn  zur  Verbindung 
des  Mains  mit  der  Donau  (Donauworth-Octtiiigeu-Rotbonburg- 
Markt breit)  und  die  Gründung  der  ersten  dentschen  Dampf- 
Eisenbahn  (NOrnbcrg-Eßrth)  beschreibt,  wahrend  als  Resultat 
der  vom  Verfasser  beschriebenen  mehr  als  vierzigjährigen  Bau- 
tlultigkeit  sich  am  Schluss  des  historischen  Ueberblicks  (Knde 
1*81)  ein  im  Betriebe  bclindliches  Staatsbahnnetz  von  4233  km 
RetriebsUnge  ergiebt. 

nei  dem  zweiten,  der  Baubeschreibung  der  einzelnen  Buh- 
nen gewidmeten  Theile,  werden  die  eigentlichen  Staatsbahncu, 
die  l'achtbahnen  (im  Retriehe  des  Staats),  die  VicinalUhnen. 
die  vormaligen  Ostbahnen  und  die  noch  bestehenden  Privat- 
bahnen  unterschieden. 

Der  dritte  Thcil  bringt  eine  umfassende  Zusammenstellung 
des  bautechnischen  Personals,  und  zwar  ein  alphabetisches  Ver- 
zeichnis» der  SectionsvorMände  und  höhern  technischen  Beamten 
bis  Mai  18H2,  sodann  eine  Zusammenstellung  der  technischen 
Beamten  der  jeweiligen  bauleitendcn  Stelle  nnd  ein  alphabeti- 
sches Verzeichnis«  von  Aecordanten.  welche  grössere  Accordloose 
gebaut  haben. 

Als  werthvoller  Anhang  ist  noch  eine  Sammlung  sämmt- 
licher  bezüglichen  Gesetze  beigegeben. 

Das  mit  vielem  Kleias  zusammengestellte  Werk  wird  ohne 
Zweifel  allgemein  anerkennende  Aufnahme  finden.    iL  v.  W. 


Verlag  von  Baumgartners  Buchhandlung,  Leipzig. 
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vnn  M.  Beeker, 


.  r»  IWniör  u>  J.r  Inr»»<ir-»rkal-  in  r-ljl.rh«i»um-  ti  Kirlmln.  Ii.li.ihrt  ir.  ....... >-..,•«!  h».li.T.n,  JUIi.ii*ri  \,  wrn..ri.n».  .1*.  K.ft....»  Cr.n.  m-i'ti^-  IU 

im  S.  iMfMtKk»  VrrilMu4.rO«»  .m»  h.  M.cha.1.  d„  H.  «MM.  Kri. in.tOo..  u4  4«  H.H.*!.  MU.Li-  u.  CmUir.,»...!  1..4. ».  *J»I|  I.  ,„»  u.  ..  ». 

S<ebeu  emchieii:  HHild  I. 

Die  allgemeine  Baukunde  des  Ingenieurs. 

Vierte  vermehrte  und  rerhc*»erte  Auflage. 
Mit  einem  All»  von  27  litbo«r.  Tafeln  in  *r.  Folio.   Preis  bro»ch.  I«  Mh.   El««,  «nbdn.  1»  1k. 

Mit  .lein  Kr»«;h.'iiien  diene»  Itainlf«  li-v't  '!**  Werk  min  wi^lei  v.ill-tjin.liK  vor. 
Die  Qbtigen  Bände  enthalten: 

lili  II.    Dfr  Brfu-kfHha  0  in  seinem  tränten  Umfange.  Vlarto  verbessert»  and  vermehrte  Auflag«.  Mit  einem  AtU«  v..<n  44  litli  ^r. 
Tafeln  in  gr.  Kolio. 

]TT    Der  Strassen-  und  kisenbahnbau  ...  witifin  ganzen  Uinfnn<re.  Viert»  vorbessert«  und  vermehrte  Anflafre.  Mit 

m"  einem  Alla»  von  4«  lithogr.  Tafeln  in  gr,  Koli», 

TV  Dfr  Wasserball  iu  »einem  ganz-.-»  rmfange-  Dritte  verbeaaerte  aad  »eriiehrta  Annage.  Mit  einem  AtU»  n»n  :ti  lith-gr. 
11 •  Tafeln  in  gr.  Fulio- 

ViDoppeiband.)  Aisgefflfcrte  G«nst roctionr^n  ■len  Itiif^nictirs.  1.  Abtktllnag  illfft  1    II-  Mit  einem  Atlas  vr>n  43  litlwirr. 
Tafeln  in  gl.  Kollo.   2.  Akttallaa«  (Heft  .V  *).    Mit  einem  Atlas  von  31  lith-ifr.  Tnfeln  in  tfr.  F..lio. 

Prei»  eines  jedyp  der  VI  Binde:  brosch.  10  Mk.,  elog.  gghdu.  ls  Mk. 
Preis  des  ganzen  Werkes  auf  einmal  lu-zogt'ii :  lirosrh.  Iis  Mk..  Heg,  gflitln.  s»  Mk. 
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Gotthard! 

Die  Buchhandlung  von  (»roll  Fü-uli  ,\  <'[••  in  Zürich 
«Iferirt  einen  kleinen  Itct  Tun 

Hell  wag,  die  Bahnachse  und  das  Längen- 
profll  der  Ootthard-Bahn. 

2  starke  Folio-Hände  von  M'<\  Seiten,  mit  einem  Atla«  von 
7  Tafeln.  Ladtaprei»  JUrk. 
Zum  hernbire»et)rten  l'n  1«'  tob  nur  10  Mark. 


Feiten  &  Guilleaume 

Carlswerk  Mülheim  am  Rhein. 

Fabrikanten  toi  klankrn,  grälirm  und  «rninktfa  ihm-  umt 
Slaklarakt  and  »rahlliue*  flr  Telegraphen.  .Signale.  Zagkarrierra 


Verlas  »on  Julian  Springer  in  Berlin  N. 


Technisches  Wörterbuch 

für 

Telegraphie  und  Post. 

Dentsch-franxÖHlHch  und  französisch-deutsch. 

Von 

T.  von  Maoli 

(ich.  R«ehniMf*nth  im  Kai*-rli>-li  Deubcheq  Res'  hn-V  ■iUn>. 
Preis  3  M. 
geb.  in  Leinwand  M.  3.SO. 

jn«v~  Da*  liueh  ist  seine*  nahem  .in  Vollständigkeit  greinenden 
Inhalt»  an  elaenbahnteehnUchen  Ausdrücken  wegen  »ehr  in 

Zn  beziehen  durch  jede  Buchhandlung. 


Patent  -  Stahl  -  Stachelzaundr  aht. 


Eisen-,  Stahl-  und  Kupferdrahtseilen 

für  Seilfähren,  Uraht-ejlhrticken.  |)ralit-i  ill>ahiirii,  Bergwerke. 
Seillranstni^sioneti.  Tauerei  und  Sehleppsehifffalirt,  Ndiiff-takel- 
werk  u.  Blitzableiter,  Telegraphen-,  Torj>edi>-  u.  anderen  Kabeln. 


Feiten  *V  Criillleaume 

Rosenthal  Cöln  am  Rhein. 

Mechanische  Hanfspinnerei,  Bindfaden -Fabrik,  Hanfseilerei. 


Circulir  -  Oefen 

Patent  Hohenzollern  \«.  1130. 

Für  Wwtttattw.  Lhe»e  Oelen  werben 

\a  für  Werk«tutt«n   in  tler 

UruaMn.  für  Sil«  nur  in 


Cente-Iinnl -Waagen  für  Kisenbahn- 
Waggons  und  La.«t fuhrwerk    mit  Jen 

neuesten  L'ntla«ttmgs- Vorrichtungen. 
Ehrhardt'»  Patent  waagen,  Krahu- 
wanifen,  Deeimalnitagea,  Locomotlt* 
nn.1  Tender-WIndebÄrke,  Drehsehei. 
beu,  Seniebebilhaeii  etc.  liefert  gut 
und  billig 

A.  D.DSP,  Maschinenfabrik 

Berlin  B.  Chausee»tr.  31. 


Difrcrential- 

Flaschenzüge 

mit  Gall'scrier  Last  kette  u.  pat.  Parallel- 
fuhrung,  absolut  »ii-hor  und  fast  ohne  Ver- 
sehlelss  liefern  für       i,  il[t,  2,  3,  4  Tonnen 

Zobel,  Neubert  &  Co., 

in  Schmalkalden. 


Telegraphen  -  Bau  -  Anstalt 

Willi.  Horn,  Berlin  S. 

Alleiniger  Lieferant  der 

Geschwindigkeitsmesser 

Patent  Klotte.   

Lokomotiven  für  Zechen, 
industrielle  Werke, 
Bauunternehmer, 

Hberhaupt  fllr  jeden  Bahnbetrieb  und  jede  Leistung  liefern 

Henschel  &  Sohn*  Kassel. 


einer  U rönne  hergestellt, 
und  genügt  erfnhruiig<- 
niäuig  tur  Krhöhung  der 
Temperatur  einen  Räume» 
Ton  10«  Cektiui  einer  von 
ium  Mi.  rar  »duttaa  latuM 


Mit  Awaahme  da»  Oft» 
vnu  :!.*■()  inni  IHr.  und  de» 
Ofen«  für  Kaie,  «eiche 
gttsseUerne  Frucrtöpfe  ent- 
halten, wahrend  die  anderen 
mit  Cbainottcsteinen  au»- 
tumauern  sind,  «erden  die 
Oefen  aueh  ohne  Regulir- 
füllTurri<  htnng  geliefert.  — 
Dureh  rapide  Luft- 
eirenlntloii  geben  die  Oefen 
einen  hohen  Nutie&Vct  und 
•Ind  bereit«  lil«rl(«TOStQrk 
im  Betriebe. 

Loeomotivfabrik  Hohenzollern 

 Duaateldorf.  

Patentirte  GüsreinigiingsmaaSse. 

Mit  bestem  Kr  folg  auf  vielen 
Bakngasan stalten  zur  Reinigung 
von  l-VItga«.  so  beispielsweise 
auf  der  Itah  n  gas  au  st  alt  Hainholz  bei 
Hannorer  angewandt. 

Friedrich  Lax 

Ludwijjshafen  a.  Rhein. 


Zahn 


ingen 

:  Winden 


•Winden 


lon-Schnltze 

mit  Doiipelget  riebe  von  bc*tem  Kisen  angefertigt,  haben 
durch,  da»  »orgfältige  Ineinandergreifen  der  (ietriebsräder 
und  der  besonderen  Methode  de*  Härten."  eine  so  an-ser- 
ordentliche  I^elatungxfahigkcit,  die  weit  über  da»  Zahn- 
Itavngenmaaw  hinausgeht,  üarantirte  Hebkraft  X*)  und 
'JjO  Center.   Zu  beliehen  IN 

M.  Hell«  jnnior  &  Co..  KarMr.  30.  Herlln. 


Digitized  by  Google 


Digltized  by  Google 


Digitized  by  Googh 


•.'Ii  «•>■->.  r  W-LUTiirtok. 


Digitized  by  Google 


ORGAN 


flir  die 


FORTSCHRITTE  DES  EISENBAHNWESENS 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn-Verwalttintren. 


Seue  Folpe  XXI.  ltaud. 


5.  Heft.  1884. 


Rangirbahnhof  in  Mailand  (Porta  Sempione). 

Jüttheilung  des  Herrn  Kisenlwihn  -  Bnainnpoctor*  H.  CUlM  In  Rellin. 
(Hierzu  Fi«.  6  und  7  auf  Taf.  XXIV.) 


Im  Anschlags  an  den  in  Heft  2  n.  3  Jahrg.  1HH-I  dieser  I 
Zeitschrift  enthaltenen  Aufsatz  Uber  das  Rangiren  mit  Ablauf- 
gleiten  erscheint  die  Mittbeilmig  vou  Interesse,  dass  auch  die 
italienische  Staatseisenhahn-Verwallung  »ich  von  den  Vortheilen 
de*  Rangirens  mit  Ablaurgleisen  überzeugt  hat  und  zur  Zeit 
eine  erste  derartige  Anlage  in  Mailand  (Porta  Sempione)  zur 
Ausführung  bringen.  Illsst.  Eine  Reschreibung  un<l  schematisehc 
Darstellung  der  Anordnung  dieses  Uangirbahnhofs  ist  im  »Gior- 
nale  del  Genio  Chile«  vom  Dccember  18M3  veröffentlicht.  Wie 
ans  .ler,  dieser  Veröffentlichung  entnommenen  in  Fig.  Ii  und  7 
Taf.  XXIV  dargestellten  Skiatc  ersichtlich,  sind  3  Ablaufgleise 
(I.  II  und  III)  angeordnet.  Dieselben  steigen  mit  1:100  und 
haben  eine  Gegensteigung,  ebenfalls  1:100,  mittelst  deren  sie 
wieder  bis  zum  Planum  der  Hauptgleise  herabgehen.  Das  Ah- 
lanfghis  III  steht  in  direkter  Verbindung  mit  den  für  das  Ran- 
giren  nach  Stationen  oder  Transitgruj»peu  bestimmten  Gleisen 
2<>  l>is  32;  AblaafgleU  I  steht  in  directer  Verbindung  mit  den 
für  da«  Rangiren  nach  Richtungen  bestimmten  Gleisen  2  bis  10 
■ml  dem  für  das  Ausrnngiren  beschädigter  Wagen  bestimmten 
Gleise  1  :  das  Ablaufgleis  II  ist  mit  silmmtlichen  Gleiten  t  Im 
32  dirert  verbunden.  Ebenso  steht  auch  das  für  den  Verkehr 
der  Maschinen  etc.  bestimmte  Gleis  33  mit  den  Gleisen  1  bis 
32  in  directer  Verbindung. 

Der  Vi 
gedacht. 


Die  ankommenden  Zuge  werden  in  die  Gleise  33  bis  42 
o<ler  46  und  47  aufgenommen.  Nachdem  auf  jedem  Fahrzeuge 
eines  Zuges  die  Linie  und  Station,  für  welche  dasselbe  be- 
stimmt ist,  notirt  worden,  zieht  eine  Maschine  den  Zag  auf 
da*  RangirgleU  E  G  und  druckt  ihn  von  hier  auf  eines  der 
Ablaufglcise  I  oder  Ii  so  weit,  bis  der  ganze  Zug  sich  auf 
dem  gegen  die  Gleise  1  bis  32  geneigten  Theilc  des  betreffen- 
den Ablaufgleise«  befiudet.  Es  werden  hiernach  die  liremscn 
festgezogen,  die  Maschine  wird  abgekuppelt  und  fahrt  ab.  Da 
2  Gleisgruppen  für  das  Rangiren  nach  Richtungen  angeordnet 
sind,  so  kann  gleichzeitig  von  den  beiden  Ablaufgleisen  I  und  II 
je  ein  Zug  nach  Richtungen  rangirt  werden.  Jede  der  beiden 
Gleisgrujipeu  hat  !»  Gleise  für  die  von  Mailand  ausgehenden 
Linien  und  für  Local-  und  Zoll-Wagen. 

Um  die  nach  Richtungen  rangirten  Wagen  nach  Stationen 
zu  rangiren.  holt  eine  Maschine  die  Wagen  aus  dem  betreffen- 
de» Gleise  (2  bis  l!»l,  zieht  dieselben  durch  das  Gleis  33  auf 
das  Rangirgleis  F  E  G  und  stos-t  sie  hiernach  durch  das  Gleis 
E  D  auf  da«  mit  der  G]ei«gruppe  20  bis  32  in  Verbindung 
stehende  und  gegen  dieselbe  geneigte  Ahlanfgleis  III.  Nachdem 
von  hier  aus  die  Wagen  in  die  gehörigen  Grup|K>ii  gethellt 
sind,  stellt  eine  durch  Gleis  33  zu  den  Gleisen  20  bis  32  ge- 
langende Maschine  die  einzelnen  WaaetiKruppen  in  geeigneter 
beim  Rangirgeschäft  ist  in  folgender  Weise  j  Weise  zu  einem  Zuge  zusammen,  welcher  sodann  in  einem  der 

|  Gleise  34  bis  42  oder  46  his  47  Aufstellung  findet. 


Instrument  snr  graphischen  Aufnahme  der  Abnutzung  der  Eisenbahnschienen. 

System  Brüggemann. 

(Hierzu  Kit.  ".'     5  auf  Taf.  XXIV.) 

Die  Construition  des  Instrumentes  und  seine  Anwendung 
beruht  darauf,  das«  die  Endpunkte  einer  Graden,  welche  sieh 
in  der  Richtung  der  Centralen  zweier  Krei«e  von  gleich  gros- 
sem Durchme^er.  von  denen  einer  auf  dein  andern  rollt,  be- 
v*«  «t.  bei  einer  iJlugc  gleich  dem  Durchmesser  dieser  Kreise 
con«rucnte  Figuren  beschreiben. 


FOhrt  man  also  das  eine  Filde  vorerwähnter  Graden  in 
einer  bestimmten  Curve,  si»  verzeichnet  das  andere  Ende  die 
congruetile  Curve  auf  dem  rollenden  Krei-e. 

Wie  auf  Taf.  XXIV  in  Fig.  2  — dargestellt,  reprä-en- 
tiren  die  Zahnräder  Z  und  '/.'  die  Kreide,  der  Stift  S  S  die  be- 
treffende Grade.    Das  Zahnrad  7.  i-l  fe>t  mit  dem  Ge-tcll  A 


O.»».  f»r  .1»  l^rt.rhi,«.        Etortil,»,».,«,.    S«.  Fol,..    XXI         I    5.  Il'ft  I*H|. 
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verbunden,  wahrend  das  l'nilanfrad  /.'  mit  seinen)  .Mittelpunkte 
um  ili>s  Knd  Z  iu  einem  Kreistagen,  dessen  Hailius  gleich 
dem  Tlieilkreisdurclime»ser  der  Zahnräder  ist.  geführt  wird. 
Diese  Führung  erfolgt  durch  d.'ii  im  tiestell  beweglichen 
t'oulis-Di-leiti  C.  aal'  welchem  das  l'mlanfrnd  /.'  drehbar  be- 
festigt ist. 

Mit  di  m  t'oulissenstcin  fest  verbanden  ist  die  tlradfntirnng 
de»  in  der  lliehtnng  iler  Centralen  heider  Kreise  gleitenden 
Stiftes  S  S,  der  durch  eine  schwache  Spiralfeder  mit  dem  einen, 
in  einer  gehärteten  Stahlspitze  auslaufenden  Hude  gegen  den 
Schieliclikopf  gedruckt  wird.  Die  von  der  Spitze  S  ta»i  hne- 
henc  Figur  tlhertraet  der  mit  einer  feinen  Stalil-pit/e  versehene 
Stift  S'  auf  eine  Platte  aus  1  _."»"  starkem  Zinkldeeh.  welche 
auf  <lem  l'mlaufrade  mittelst  feiner  Körner  und  Khumiplätt- 
chen  befestigt  i-t.  Die  Kntfernnng  der  beulen  vorgenannten 
StahlspiUen  inuvs  dem  Theilkrei-durchme»scr  eines  Zahnrad*  s 
gleich  sein. 

Kurth  die  (onstructioii  der  Stifte  S  und  S'  wir.)  e»  er- 


möglicht, dieselben  hei  Nichtbenutzung  de-,  Instrumente»  in  aus- 
gerückter Stellung  festzustellen. 

l»ie  Aufstellung  di  s  Ii>»trumentcs  erfolgt  mit  Körnerspitzcn 
auf  dem  Fuss*-  der  Schiene  und  wird  dunh  Vcrmittelung  dir 
Stellschraube  |)  und  der  l.ihelle  1,  in  eine  zur  Schiene  fnirte 
Luge  gebracht.  Durch  den  Hügel  II  und  die  Stellschraube  F. 
wird  das  Instrument  auf  der  schiene  befestigt. 

Vor  der  Aufnahm*'  »nden  im  Fu»s  der  Sehiene  Körncr- 
punktc  eingeschlagen,  in  »eh  he  dann  in  gewissen  Zeitabschnitten 
ilas  hisl mment  horizontal  eingestellt  wird.  Die  Zink-f  heihe. 
uiil  welcher  -.ich  das  cr»t  aufgenommene  Profil  befindet,  wird 
wieder  hetiiit/t,  und  erhalt  man  durch  die  wiederholte  Auf- 
nahme auf  der  Seheibe  eine  direete  Darstellung  der  abgenutz- 
ten Fliehe  des  Schicucukiipfc».  deren  Inhalt  mit  II  Ulfe  lies 
Manometers  leicht  ermittelt  werden  kann. 

Die  Handhabung  des  lit~t runn  iit *  -  i*t  eine  uu»-erst  ein- 
[  fache  und  beansprucht  eine  Aufnahme  im  ungünstigsten  Falle 
einen  Zeitaufwand  von  ö  Minuten. 


Lasche  mit  Aussparungen  an  den  AnschlusBflächen.    D.  B.  F.  Ho.  27988, 

r,m  Fr.  J«beng,  Ingenieur  In  K«t7*burg. 
llllerza  Fig.  1  u-.f  Taf.  XXIV.l 

l)ie  l-asehe  ist  auf  Taf.  XXIV  in  Fig.  1  dargestellt  und  ,  Muttern  der  Schraub*  ubolzcii  fest  angezogen  sind,  immer  in 
unterscheidet  sieh  von  gewöhnlichen  Laschen  nur  dadurch,  da,»  zwei  Tunkten  die  zugehörige  Flache  der  Sehiene  und  daher 
auf  jeder  Hälfte  in  den  Ans*  IdussflUehcn  an  die  Schienen  ge-  h\  die  Lasche  immer  unverrückbar  fot  mit  der  Schiene  vei- 
riuge  Vertiefungen  hergestellt  sind,  so  dass  die  Sehieneiieudeu  Imudcn.  Auch  hei  neuen  schienen  und  Laschen  ist  der  An- 
dureh  die  Verlaschung  nur  neben  dem  Stos»  und  den  Lasehen-  schlus»  immer  oxart.  was  hei  den  gewöhnlichen  Laschen  dann 
enden  festgehalten  werden  und  auf  einem  Thcil  (ungefähr  \„  nicht  der  Fall  ist.  wenu  eine  Ausehlussebcii«  de»  einen  oder 
der  Hälfte)  dazwischen  gar  keine  Hcrührung  stattfindet.  anderen  Thcile»  die  geringste  Krhabeulieit  besit/t.    Die  patcu- 

I»ureh  diese  Lasehe  sollen  die  Naehtheile.  die  hei  den  bis-  .  tirte  Irische  dürfte  au*  h  deshalb  einen  festeren  Anseht ti*»  als 


her  gebräuchlichen  Laschen  durch  Abnut/uiigcii  an  den  An- 
»clilussfiaehen  in  Folge  der  Beanspruchung  der  Festigkeil  des 
Stusse»  durch  die  Wagenrader  entstehen ,  gehoben  werden. 
Namentlich  an  den  La.»eheneiiden  und  neben  der  Mitte  titidcn 
Pressungen  der  Auschlussrlä«  hen  statt,  wenn  die  Kader  den 
Stoss  passireti.  so  da»»  die  Abnutzung  weniger  in  der  Mitte 
der  La»elieiiliälfte  vorkommt  als  hin  nach  den  Luden  derselben. 
Die  Atischlnssfläehen  nehmen  daher  nach  langem  Funetionircii 
der  La»rhe  eine  geringe  Krümmung  an,  und  wenn  letztere  auch 
sehr  gering  und  kaum  wahrnehmbar  ist,  so  genügt  sie  doch, 
um  Xarhtheile  hervorzubringen,  als:  Die  Schienenenden  ver- 
schieben sich  heim  l'ebergang  der  Hader  um  ein  wenig  in  der 
Höhenlage  und  es  entsteht  daher  das  sogenannte  Schlagen  der 
Hader  ;  die  Schiencnkopfe  werden  am  Stoss  stärker  abgenutzt 
als  auf  der  nbrigen  Länge  der  Schiene;  die  Verticalkräfte,  die 
bei  der  Itelastung  des  Stosscs  von  den  I-isrhen  auf  die  Si  hiencti- 
enden  übergehen,  sind  gross*  r  als  wenn  die  Lasehe  gar  nicht 
abgenutzt  wäre  und  daher  wird  der  Sehieneiisteg  »turker  auf 


die  gewöhnliche  gewahren,  weil  der  durch  ilie  W  irkung  der 
LaschenlHilz.eu  auf  die  Anst  hlussrlaclicn  ausgeübte  Druck  naher 
an  der  La»,  heumiltc  und  dereu  Fjideu  liegt  und  grösser  ist 
als  bei  gewöhnlichen  Laschen,  wo  sich  der  Druck  auf  eine 
grossere  Flache  vert heilt.  Eiu  wichtiger  Vorzug  der  neuen 
Laschen  ist  endlieh,  das»  ihre  Dauer  (wenigstens  voraussicht- 
lich) grosser  als  die  gewöhnlicher  Laschen  ist :  bei  diesen  kann 
nämlich  die  Abnutzung  die  Stos»verbiudung  so  beeinträchtigen, 
das»  sie  ausgewechselt  werden  müssen ;  bei  jenen  bringt  aber 
die  Abnutzung  fast  gar  keinen  Xaehtheil,  es  sei  denn,  das» 
dioe.lt*  »o  gross  wird,  das»  die  Innenttachen  der  I.-iseboii  den 
Sehieneiisteg  berühren. 

Alle  die»e  Vortheile  dürften  wohl  günstig  sein  für  die 
Kinlührung  der  neuen  La»e)ie.  namentlich  dürft*-  sie  wegen  der 
voraussichtlich  laugen  ltrauehbarkeit  für  Stahlscliioncn,  die  fitr 
lange  Dauer  bestimmt  sind,  zu  empfehlen  sein  und  dann  eben- 
falls aus  Stald,  nicht  kürzer  als  <J.<>"\  herzustellen  sei».  Die 
Aussparungen.  ü  —  Ji1"^  lief,  werden  billig  hergestellt  durch 


absolute   Festigkeit    beansprucht;    mich   wird   die   abgenutzte     Pressen  der  warmen  Lasche  mit  einer  geeigneten  Maschine 


Lasche,  wenn  die  Muttern  der  Holzen  fest  atigezogen  werden, 
durch  Hiegung  in  horizontalem  Sinne  beansprucht. 

Alle  diese  Xachtluile  können  bei  der  in  Fig.  1  darge- 


Kiiiarbeituiig  im  kalten  Zustande  konnte  die  Festigkeit  des 
Stahl»  vermindern.  Ausführliche  Degnimlung  der  in  Anspruch 
genommenen  Vortheile  befindet  sieh  auf  S.  lillt  dieses  .lahr- 


stellten  Lasche  nicht  oder  doch  nur  iu  geringerem  tirade  vor-  ganges  des  Wochenblattes  für  Arcliitecten  und  Ingenieure, 
komineu,   denn  jede  Aii»ih]u»s|iäc'.je  berührt,   wenn  nur  die 
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Ueber  Schmiermaterial  für  Locomotlren. 

Von  J.  eroaiMftaa,  Ingenicnr  der  Oesterr.  Xordwentbabn  in  Wien, 


Im  VI.  Hefte  dieser  Zeitschrift  vom  .lahre  lKf3  S.  aiü 
haben  wir  uns  damit  beschäftigt,  «Ion  Einritts*  der  Schmieröle. 
«<)■■  verschiedener  reibungsvermindernder  Kraft  auf  die  Zugs- 
»iderstandc  durch  Rechnung  *u  ermitteln  und  sind  zu  dem 
Resultate  gekommen,  das«  die  au»  dem  Gebrauche  eines  Wssereu 
und  kostspieligeren  Schmieröles  zu  erhoffende  VermindrruiiK 
des  Widerstandes  bei  Zügen  mit  grösserer  Fahrgeschwindigkeit 
und  lioi  Hahnen  mit  wechselnden  StoigungsUTliältnissen  eine 
so  geringfügige  ist,  dass  es  sich  cm|>tietilt,  sich  den  ökonomi- 
schen Vurthril  vorweg  durch  die  Wahl  eines  mögtichst  hilligen 
<>ele^  far  die  Schmierung  der  Waggonnchscu  zu  sichern.  Der 
Vollständigkeit  wegen  wollen  wir  uns  nun  auch  mit  den  Ver- 
hältnissen, welche  hei  der  Schmierung  der  Loeomotiven  zu  Tage 
treten,  beschäftigen,  was  uns  nm  so  notwendiger  erscheint,  als 
auch  hier  die  Meinungen  sehr  auseinander  Kehen.  Während 
man  auf  der  einen  Seite  glaubt,  an  ein  Schmieröl  far  Loeo- 
moti\eu  die  weitestgehenden  Anforderungen  stellen  zu  sollen, 
«st  man  anderenorts  zu  der  Annahme  geneigt,  dass  die  billigen 
mineralischen  Schmieröle  auch  für  I.oeomotivon  gut  genug  sind 
und  dass  nnr  zur  Schmierung  der  Kolben  und  Schieber  ein 
böseres  recte  widerstandsfähigeres  Od  erforderlich  sei.  In 
dem  ersteren  Falle  hat  man  wohl  meistens  den  technischen 
»folg  für  sich  und  glaubt  durch  diesen  die  höheren  Zug- 
fördeningsauxlagen  rechtfertiget,  zu  können.  Im  letzteren  Falle 
zwingt  der  ungenügende  Frfolg  gewöhnlich  zur  Wahl  anderer 
S  bmitrtde  oder  anderer  Bezugsquellen  und  man  kommt  auf 
diese  Weise  in  den  Zustand  des  Versuchen'«.  Genährt  wird 
dieses  Experimentiren  durch  die  Erzeuger  und  Verschleisser 
von  Schmierölen,  welche  ihre  Waaren  unter  dem  Titel :  »Ma- 
schinenöl« oder  unter  anderen  mehr  oder  minder  verlockenden 
Vignetten  besser  an  den  Mann  zu  bringen  fruchten.  I'nter 
diesen  Entstünden  scheint  uns  die  Itcantwortung  der  Fragt» 
•  Womit  sollen  die  Loeomotiven  geschmiert  werden''«  ein  dank- 
bares Thema  zu  sein  und  wir  wollen  in  dem  Fulgeuden  die 
auf  diese  Frage  Bezug  habenden  Momente  in  Frörterung  ziehen. 

Wie  in  unseren  früheren  Untersuchungen  «her  die  Schmie- 
rang der  Fisenbahnwagen  werden  wir  uns  zunächst  die  Frage 
vorlegen  müssen,  ob  durch  ein  besseres,  wenn  auch  kostspieli- 
geres Schmieröl  ausser  dem  Vortheile  des  austandslosen  Be- 
triebes und  der  guten  Frhaltung  auch  Vortheile  hinsichtlich 
der  Verminderung  de»  Eigenwiderstandes  der  Loeomotive  zu 
gewärtigen  sind  und  wie  gross  die  zu  erzielende  Verminderung 
ist.  Wir  worden  uns  daher  mit  dein  Figenwiderstnnde  der 
I»romotivo  zu  beschäftigen  haben  und  mit  diesem  den  ans  der 
Reibung  der  gesebmierten  Theile  der  loeomotive  resultirendeu 
Antheil  des  Gesamuitwidci-sUitdes  in  VerglcHi  bringen  müssen. 

Wir  wollen  diesfalls  nun  sogleich  hervorheben,  dass  bei 
den  I,»comotiven  wesentlich  andere  Verhältnisse,  obwalten  als 
bei  den  Wagen,  indem  daselbst  der  Antheil  des  Widerstandes, 
welcher  auf  die  geschmierten  Theile  des  Vehikels  entfällt,  ein 
weit  grosserer  ist  als  hei  den  Wagen.  Hei  den  lAicomotiven 
kommen  zu  den  Reibungswiderständen  in  den  Achslagern  noch 


die  Widerstünde  der  Kolben,  der  Schieber,  des  Bewegung*, 
und  Steuerungsraechanisuius  und  die  Widerstünde,  welche  die 
Keibung  dieser  Bestandtheile  tler  Bewegung  eiiige/en-etzen, 
sind  weit  grösser  als  die  Widerstände  in  den  Achslagern  selbst. 
Wir  werden  daher  zu  ermitteln  haben,  wie  gross  der  («•samint- 
wider-tand  der  Loeomotiven  ist  nnd  wie  gross  der  Antheil  im 
dem  Gosammtwiderstande  ist.  welcher  auf  die  geschmierten 
Theile  der  Loeomotive  entfällt. 

I>a  die  Loeomotiven  hin-ii  htlich  ihrer  Starke,  der  Anzahl. 
Anordnung  und  Belastung  der  Achsen,  der  (  onstru.  tion  des 
Bewegnngs-  und  Steuerungsniechaiiismus  uncnilliclie  Verschieden- 
heiten zeigen  und  jede  Abweichung  in  der  Constnictiou  auf 
den  Eigenwiderstand  der  Loeomotive  von  EinHuss  i-t,  so  wird 
sich  ftir  die  Ermittelung  des  Eigenwiderstandes  der  L>noinotive 
wohl  niemals  eine  allgemein  gültige  Formel  aufslellcn  lassen 
und  wir  nehmen  daher  Anstand,  von  den  hierher  gehörigen 
bekannten  Relationen  (iebrauch  zu  machen.  Nur  diejenigen 
Vcrsucbsresultate  verdienen  Beachtung,  welche  mit  Maschinen 
verschiedenen  Systems  auf  experimentellem  Wege  erhalten  wur- 
den und  diese  dürfen,  wenn  sie  auf  Maschinen  gleichen  Systems 
und  ahnlicher  Ausführung  wie  für  die  deu  Versuchen  zu  Gruude 
gelegten  Geschwindigkeiten  bezogen  werden,  als  der  Wirklich- 
keit nahe  kommend  betrachtet  werden;  insbesondere  reichen 
die  diesfalls  vorliegenden  Resultate  für  den  uns  gestellten  Zweck, 
eiu  I'rtheil  zu  gewinnen  über  die  Grösse  der  Reihungsnrbeii, 
welche  durch  den  (iebrauch  eines  Schinieröles  von  grösserer 
reihungsvermindernder  Kraft  in's  Ersparen  gebracht  wird,  voll- 
kommen aus.  I»ie  Resultate,  deren  wir  uus  zu  diesem  Zwecke 
bedienen,  sind  die  von  den  Herren  Vu  i  1 1  ein  i  n .  Gaebhard 
und  Dieudonne  gefundenen.    Nach  diesen  betrag« : 


bei  angekop- 
pelten l'er- 

MMlOIMtlpi- 

I.ü.Miiirttiivn 

=— ™ — - 

M  MMchinrn  bei  Maschinen 
mit  i  go-      mit  :i  ge- 
kapselten  |  koppelten 
Achten  Achsen 

Der  GeMMintwidenrtand  ]>r, 
Tmiue  Locomotirgewicbt 
in  kg 

>.o 

li.fi 

Der  Widerstand  kalter  Ma- 
schinen bei  abgenomme- 
nen Pleuelstangen  in  kg 



S.üi 

r,,]-, 

dto. 

in  Pr.»-onten  des  Getammt- 
wiJersUinle« 

37,3  % 

Diese  Ziffern  verstehen  sich  für  Geschwindigkeiten  von 
US  bis  .1ö  km  pro  Stunde.  Von  dem  Widerstande  kalter  Ma- 
schinen entfällt  ein  Theil  auf  die  Achslager  nnd  die  Steuerung, 
ein  anderer  Theil  auf  die  rollende  Keibung;  wenn  die  Ma- 
schine, gekuppelt  ist,  haben  überdies  dio  Kuppelstatigcnlagcr 
ihren  Antheil  an  dem  Widerstand«.  Die  Differenz  zwischen 
dein  Widerstände  kalter  geschleppter  Maschinen  und  der  Reibung 
[  der  Achs-  und  Kuppel. tattgenlngcr  sowie  jener  der  Sieinrung. 
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repräscntirt  den  Widerstund  der  rollenden  Reibung  der  Ma- 
schine. l»cr  auf  diese  Weise  gefundene  Werth  der  rollenden 
Reibung  gilt  indessen  mir  für  den  geschleppten  Zustand  «ier 
Maschine  uu«l  kann  nicht  ohne  Weitere*  als  filr  die  arbeitende 
Maschine  geltend  angesehen  werden.  Hei  der  arbeitenden  Ma- 
schine werden  die  einzelnen  Achsen  durch  den  Druck  der  l.cit- 
stanze  allernirend  mehr  helastN  und  partiell  cntlasicl.  was  auf 
die  rollende  Reibung  nicht  ohne  Kinfluss  M.  Da  -ich  indessen 
ilie  durch  da*  Arbeiten  der  Maschine  bewirkte  Aenderung  in 
der  Grosse  der  rollenden  Reibung  nicht  in  schärferer  Weise 
bemerkbar  macht.  so  wollen  wir  den  auf  die  erwtthute  Weise 
zu  ennittelnden  Ret  rag  der  rollenden  Reibung  auch  fllr  den 
arbeitenden  Zustand  der  Maschine  gelten  la«scn.  Die  Richtig- 
keit der  Rechnung  wird  bei  dieser  Annahme  nicht  in  nennens- 
wert her  Weise  alterirt  werden. 

Wird  zunächst  fllr  die  Achsschenkelreihung  <ler  Reihungs- 
eoefficient       o,oOf»  und  da*  Verhältnis,  zwischen  Zapfen  und 

Radduivhniesser  =       angenonunen,  so  ergiebt  sich  pro  Tonne 

I.oconiotivge«icht  der  Widerstand  der  Achsciircibitiig  mit  0.75kg. 
Die  Reibung  der  Stenernng  ist  verschieden  je  nach  ihrer  An- 
ordnung, dürfte  aber  mit  o,r>  kg  pro  Tonne  Locomotivgewicht 
fllr  die  meisten  Falle  nicht  zu  hoch  veranschlagt  sein.  Die 
Reibung  der  Kuppe Istangenlagcr  ist  bei  den  dreifach  gekuppel- 
ten Maschinen  grösser  als  bei  den  zweifach  gekuppelten  Ma- 
schinen. Auf  das  Locomotivgewicht  bezogen,  kann  die  Reibung 
der  Kuppelstangenlag.  r  im  geschleppten  Zustande  bei  den  zwei- 
fach gekuppelten  Maschinen  mit  0.1  kg.  bei  den  dreifach  ge- 
kuppelten mit  0,2  kg  pro  Tonne  heziffert  werden. 

Werden  diese  Reibungvwidcrstünde  von  den  obverzeich- 
neten  Widerständen  kalter  Maschinen  bei  abgenommenen  Pleuel- 
stangen in  Abzug  gebracht,  so  ergeben  sich  für  die  Wider- 
stünde der  rollenden  Reibung  einerseits  und  die  Widerstande 
der  geschmierten  Theile  der  Maschinen  andererseits  die  fol- 
genden Wcrthe: 


bei  ungekup- 
pelten  Per- 
smieniugs- 

Locoiiiotiwn 

bei  Maschinen 
mit  2  ge- 
kuppelten 

Achsen 

hei  Maschinen 
mit  3  ge- 
kuppelten 
Achsen 

(icsnmintwi.l-rsfnml  pro 
Tonne  Loomutivgcwicht 
in  kg 

•SO 

12,6 

15.22 

Widerstand  der  rollenden 
Keibang  pro  Tonne  Lo- 
mniotivg.  wicht  in  kg 

1,7.'. 

3,s7 

4,70 

Widerstand  der  rollenden 
Reibung  in  Printen  de* 
(iesnumitwijer.stnndc.s 

21.87  o,o 

».»,71 

30.SS 

Widerstund  der  geschilder- 
ten Tlicil«  pro  Tnune  I.  i- 
coiiKitivgcwicbl  in  kg 

fi.2.r> 

K,73 

I0..V2 

Widerstand  der  geschmier- 
icn  Theile  in  Prozenten 
de»  tifsniiiiutwideratandert 

7>,13  °.o 

cy.i2r'0 

Diese  Ziffern  zeigen,  dass  der  Antheil.  welchen  die  ge- 
schmierten Tlieile  an  dein  Gosatntutwiderstande  der  Lmotmdive 


haben,  ein  sehr  bedeutender  ist,  indem  derselbe  bei  den  in 
Hctracht  gezogenen  Maschineiisv slenien  zwischen  ii!»,12  und 
des  (iesamint  Widerstandes  schwankt.  Dass  dieser  An- 
theil bei  ungeknppelti  n  Maschinen  grösser  ist  als  bei  gekup- 
pelten, ist  ganz  in  der  Natur  der  Sache  hegrundet.  Da  sich 
nämlich  die  Rüder  vermöge  der  Kuppelung  zwangsweise  be- 
weu'eii  und  wegen  kleiner  Ansfnbrungs-  und  Abiintzung*diffcren- 
zen  auf  der  Schiene  nicht  in  vollkommener  Weise  abrollen, 
sondern  zum  Tlieile  «leiten,  i-t  bei  den  uekuppelten  Maschinen 
der  Widerstand  der  rollenden  Reibung  grosser  und  es  tritt 
dementsprechend  .1er  Widerstand  der  gochiiiierleii  Theile  — 
in  Procenten  des  Oosumintwidci  Standes  ausgedruckt  zurück. 

IM  grösseren  (ieschwiudigkeiten  wird  der  Gctaiuuitwidcr- 
stand  grösser  und  da  der  Widerstand  der  »schmierten  Theile 
der  l.ocomotive  nennenswerthen  Aendentncon  Hiebt  unterworfen 
ist,  vermindert  sich  der  Antheil  derselben  an  dem  Gesammt- 
widerstande.  Da  sich  indessen  die  obigen  Wertlie  fnr  Ge- 
schwindigkeiten von  2*  —  km  versieben,  also  fnr  den  gröss- 
ten  Theil  der  auf  unseren  Hahnen  verkehrenden  Last-  uud 
Personenzuge  (iiiltigkeit  haben,  wollen  wir  in  unseren  weiteren 
Retrachtungen  an  den  gcluwh-nen  Ziffern  festhalten. 

Mit  llulfc  derselben  lässt  ..ich  der  Kffect.  den  ein  Schmieröl 
von  grösserer  reibuuirsverminderiidcr  Kraft  auf  den  Eigenwider- 
stand der  h«oinotive  ausübt,  leicht  ber.'chneii.  wenn  die  Rei- 
bungsciiefticienten   der  in  Vergleich  zu   ziehenden  Schmieröle 
hckuuut  sind.    In  unserer  froheren  Abhandlung,  welche  die 
einschlägigen  Widerstniidsveihaltnissc  bei  den  Eisenbahnwagen 
zum  Gegenstände  hatte,   haben  wir  die   Rcibungseoi fticienten 
der  in  Vergleich  gezogenen  Schmieröle  mit  o.ooii  nnd  n.006 
angenoiniuen.  so  dass  sich  eine  Differenz  von  33'  .,56  ergab. 
I  m  zn  richtigen  Schliissf.ilgcmngen  zu  gelangen,  müssen  da- 
für unsere  Rechnung  zu  machenden  Annahmen  in  Einklang 
gebracht  werden  mit  den  früher  gewühlten  Ziflern  und  es  fragt 
sich  nun.  ob  die  ReihungscnWneiciiten  von  0.00!»  nnd  O.oo« 
den  Verhältnissen  entsjire<  hen.  wie  sie  bei  den  geschmierten 
Tbeilen  der  Maschinen  im  Vergleiche  mit  den  gesclimicrten 
Thailen  der  Wagen  vorkommen.    Diesfalls  muss  nun  darauf 
aufmerksam  gemacht  »erden,  dass  lud  der  Schmierung  der  Lo- 
eomotive  ein  wesentlich  anderer  Vorgang  Platz  greift  als  bei 
der  Schmierung  der  Wagen.    Die  Lager  der  Eisenbahnwagen 
werden   bei   der  periodischen  Revision,   welche  je  mich  der 
Wagengattung  in  Zeitabschnitten  von  0  bis  15  Monaten  vor- 
genommen wird,  mit  frischem  Ocle  gefüllt  und  bei  dieser  Ge- 
legenheit auch  die  sonstige  Einrichtung  der  Lager  revidirt  nnd 
in  guten  Zustund  versetzt,  wenn  nöthig  erneuert.  Während  der 
Zeit  von  einer  Revisiou  bis  zur  anderen  wird  in  die  Lager 
der  Wagen  von  Zeit  zn  Zeit  frisches  Ocl  nachgefüllt,  welches 
sich  mit  dein  vorhaiideueu  bereits  unreinen  Ocle  mischt.  Ks 
ist  also  in  den  Wagcnlagcrn  nur  unmittelbar  nach  der  perio- 
dischen Revision  reines  Ocl  enthalten,  wlihrend  in  der  übrigen 
Zeil  mehr  oder  minder  verunreinigtes  Del  vorhanden  ist.  Es 
ist  nun  einleuchtend  das*,  sobald  zur  Schmierung  irgend  eines 
Maschinrulheiles  unreine  Ocle  gebraucht  werden,  die  Oualitutcn 
derselben  nicht   in  der  Weise  znr  Wirkung  kommeu  können, 
wie  dies  l.ei  reinen  <>elen  der  Fall  ist.   Die  Verschiedenheiten 
in  der  Wirkung  zweier  Schmieröle  werden  geringer,  wenn  sie 
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verunreinigt  sind,  oder  mit  anderen  Worten :  Verunreinigte  gute 
hmirröl«  sind  in  ihrer  Wirkung  kaum  besser  als  verunreinigte 
minder  gute  Ode.  Bei  den  Locomotiven  treteu  diesfalls  iinn 
andere  l'mstände  zu  Tage  als  bei  ilen  Wagen.  Wohl  werden 
wix-ntlirh  auch  bei  den  Locomotiven  die  Achslager  nur  in  ge- 
wissen  Zeitabschnitten  der  Revision  unterzogen  und  mit  frischem 
«»elf  erfüllt.  Ist  hier  die  Verunreinigung  de«  Oele*  nicht  aus- 
geschlossen, so  stehen  sie  doch  wie  die  übrigen  Bestandteile 
unter  der  beständigen  Aufsicht  de«  Fahren:  die  Schmierung 
der  wichtigsten  Maschinen! heile  wie  der  Kolben,  der  Schieber, 
de»  Bewegung*-  und  SteucrungMiiechanismus  erfolgt  ste!s  mit 
frischem  <>elc  und  xwar  vom  Fahrer  oder  Heizer,  also  von 
Personen,  welche  von  dem  guten  Gange  der  Maschine  direct 
intcrosirt  sind.  Indem  nun  die  zu  schmierenden  Theile  der 
l^icomotive  unter  die  wachsamen  Augen  sachkundiger  Personen 
geteilt  sind  und  die  Schmierung  zum  weitaus  grossten  Theile 
nur  mit  reinem  Oele  erfolgt,  wird  auch  die  Verschiedenheit  in 
der  Qualität  zweier  Schmierole  bei  den  Locomotiven  in  schär- 
ferer Weise  zur  Wirkung  kommen  müssen  als  bei  den  Wagen. 

Diese  wesentlich  verschiedenen  l'uistilnde  müssen  in  un- 
»<  w  Rechnung  zum  Ausdrucke  gebracht  werden,  wenn  wir 
dieselbe   in  Einklang  bringen  wollen  mit  den  thutsachlichen 
Verhältnissen  d.  h.  wir  werden  bei  Locomotiven  die  Differenz 
in  der  (Qualität  zweier  Schmieröle  grosser  annehmen  müssen 
als  wir  dies  bei  den  Wagen  gethan  haben.    Wenn  wir  daher 
an  dem  Coi'fticientcn  von  0,005)  für  das  eine  Oel  festhalten 
and  für  «las  ander«  den  ('oefficienten  —  0,0045  annehmen,  was 
einer  Differenz  vou  50 %  —  gegen  33',,$  bei  den  Wagen  — 
«-Ulbricht,  so  dürften  wir  den  Vortheil  der  Verwendung  ver- 
unreinigten Ochs  bei  den  Wagen  nicht  zu  hoch  in  Anschlag 
gebracht  haben     Auch  sind  die  CoOHicienten  von  o.OOt»  und 
<'.o045.  sowohl  was  ihre  absolute  Höhe  als  was  ihre  Verschieden- 
heit anbelangt,  durchaus  den  Verhältnissen  angemessen,  wie  sie 
l>ei  den  Schmierölen  *fOr  Maschinen  vorzukommen  pflegen. 

Mit  Benutzung  dieser  l'ocfticientcn  berechnet  sich  die  Ver- 
minderung des  Gesammtwidcrstandes  bei  dem  Gebrauche  des 
bcswTen  Schmieröles 

1  >  bei  der  ungekuppeltcn  Personen- 
zugsmaschine mit  0.5  X  7H.1.H  =  3!»,0«  % 

2)  bei  der  Maschine  mit  zwei  ge- 
kuppelten Achsen  mit    .    .    .    0.5  X  Ii,.».21»  =  34.ii4  % 
:ti  bei  der  Maschine  mit  drei  ge- 
kuppelt'» Achaen  mit    .    .    .    0.5  X  t>i».lü  =  :i4.-r>6  <t 
Die  Verminderung  des  Eigenwiderstandes  durch  die  Wahl 
.-in.-!,  in  dem  angedeuteten  Verhältnisse  besseren  Schmieröles 
Im;  rechnet  sich  daher  bei  den  in  tlctracht  gc/ogeuen  Looomoliv- 
>>struien  mit  34,56  bis  39.06«fc.  Diese  Ziffern  gellen  für  (ie- 
»chwindigkeiten  von  28—35  km  und  für  die  horizontale  gerade 
Hahn.    Hei  der  Fahrt  auf  Steigungen  wird  der  auf  die  ge-  i 
schmierten  Theile  der  Locomotivc  entfallende  Ambril  des  tie- 
summt Widerstandes  etwas  kleiner,  doch  ist  dies«  Verringerung 
viel  unbedeutender  als  jene,  welche  unter  den  gleichen  Ver- 
haltnis«en  bei  den  Wagen  zu  Tage  tritt,  weil  der  G.-samrot- 
widerstand  an  sich  viel  grosser  ist  als  jener  der  Wagen,  die 
VcrgP>sscrung  desselben  durch  die  Scuwerkraftscom|ionente  also 
nicht  in  dem  Maasse  in  s  Gewicht  filllt  wie  bei  den  Wagen. 


Bei  einer  Steigung  von  2  0  lH1  würde  sich  die  Verminderung  des 
Eigenwiderstandes  unter  sonst  gleichen  Verhältnissen  berechnen 
1 1  bei  der  ur-gekuppelten  Pcrsonenzngslocomotive  mit  3 1,25  % . 

2)  bei  der  Maschine  mit  zwei  gekuppelten  Achsen  mit  2!).'.<%. 

3)  im  der  Maschine  mit  drei  gekuppelten  Achsen  mit  30,54  %  . 
Obwohl  nun  die  berechnete  Verminderung  de>  Eigenwider- 
standes der  Locomotive  an  sich  als  eine  ansehnliche  bezeichnet 
werden  muss.  so  wäre  doch  noch  zu  untersuchen,  in  welcher 
Weise  diese  Verminderung  die  Oeconomie  des  Betriebes  beein- 
flusst.  Diese  Frage  wird  sich  am  besten  an  einem  Beispiele 
eri>rtern  lassen  und  wir  wilden  hierzu  eine  Maschine  mit  drei 
gekuppelten  Achsen  und  dem  Dienstgewi.  hte  von  34  Tonnen. 
Diese  Maschine  sei  im  Stande,  auf  der  horizontalen  Bahn  einen 
constanteu  Zugswidcrstaiid  vou  2000  kg  mit  der  Geschwindig- 
keit von  30  km  zu  überwinden.  Der  Eigenwiderstand  einer 
Maschine  dieses  System«  ist  nach  Vuillcmin's  Experimenten 
15.22  kg  pro  Tonne,  sonach  im  Gauzen  15.22  Y  3-1  =  517.48  kg. 
Die  von  der  l,ocomotive  auszuübende  Zugkraft  betragt  sonach 
2517.4  8  kg.  Nach  dem  Vorausgeschickten  ergiebt  sich  bei  der 
Differenz  von  50  %  in  den  ReibungM-ocftieienten  zweier  Schmier- 

34  fiH 

öle  die  Verminderung  des  Eigenwiderstandes  mit  X  517,4* 

=  17K.H4  kg,  die  iiuthweudige  Zugkraft  Iwim  ('■<  brauche  des 
besseren  Schmieröles  vermindert  sich  daher  auf  2338.64  kg 
d.  i.  um  7.1  % .  Bei  einer  Geschwindigkeit  von  35  km  l>ro 
Stunde  würde  dieselbe  Ixx'omolive  nur  einen  Zugswiderstand 
von  1650  kg  zu  überwinden  vermögen:  mit  Hinzurechnung  des 
Eigenwiderstandes  würde  daher  die  Zugkraft  der  Maschine 
2167,48  kg  betragen  und  diese  würde  sich  beim  Gebrauche 
des  besseren  Schmieröles  auf  kg  d.  i.  um  8,25  % 

vermindern.  Diese  Rcchnungsresultatc  zeigen,  dass  durch  den 
Gebrauch  eines  in  dem  angedeuteten  Verhältnisse  besseren 
Schmieröles  der  Eigenwiderstand  der  Loi-omotive  in  hohem 
Grade  herabgemindert  werden  kann  und  dass  durch  diese  Ver- 
minderung des  Eigenwiderstandes  die  Zugkraft  der  Locomotive 
in  nicht  zu  unterschätzender  Weise  erhöht  wird.  Die  Vermin- 
derung der  bei  sonst  gleicher  Leistung  auszuübenden  Zugkraft 
um  7.1  bis  8.25  %  aber  inuss  eine  annähernd  gleich  grosse 
Ersparnis*  im  Brennmaterial«  im  Gefolge  halten,  eine  Erspar- 
nis«, welche  sich  bi'i  dem  hohen  Helmut',  mit  welchem  die 
Kosten  des  Breunmateriales  in  dem  Ausgaben-Etat  einer  Bahn- 
Verwaltung  hgnriren.  in  sehr  henehtenswerthen  Ziffern  prasen- 
tirt.  Diese  Ersparnis«  kann  nun  wohl  durch  die  Mehrkosten 
des  besseren  Schinicrmnteriales  wieder  etwas  herahgemindert 
werden  :  eine  einfache  Rechnung  aus  den  Ziffern  Uber  die 
Kosten  des  Breun-  und  Schmierniateriales  wird  indessen  Jeder- 
mann leicht  überzeugen,  dass  hei  der  Wahl  «ine«  guten  Schmier - 
öh-s  für  Maschinen  schon  weit  ttb.T  die  Grenzen  des  Nützlichen 
und  Notwendigen  hinausgegangen  werden  inüsste.  wenn  die 
Vortheile  des  besseren  Schmiermittels  durch  die  höheren  Kosten 
desselben  illusorisch  gemacht  werden  sollten.  Die  Wahl  eines 
möglichst  guten  Schmieröles  für  Locomotiven 
muss  daher  als  eine  ökonomische  Maassregel  be- 
zeichnet werden. 

Die  Kechnungsresultat«  zeigen  aber  auch  ferner,  dass  der 
Vortheil  des  bessereu  Schmieröles  für  Locomotiven  bei  grosseren 
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Geschwindigkeiten  scharfer  zum  Ausdruck  kommt  als  bei  ge- 
ringeren Geschwindigkeiten ;  zum  mindesten  i-.t  di<-s  der  t'all 
bei  den  in  Betracht  gezogenen  Geschwindigkeiten  bis  tu  :(">  km, 
welche  Geschwindigkeiten  ja  doch  für  unsere  sammtlichen  Last- 
züge  nnd  den  grössten  Thcil  unserer  Personenzüge  gilt.  Für 
noch  grössere  Ci  s*  bw  imlitjkciron  liefen  keine  braut  lihari  n  Ziffern 
ülier  den  Eigenwiderstand  der  Loeomotive  vor.  aus  denen  der 
zu  erzielende  KinHuss  auf  die  Zugkraft  abgeleitet  werden  kannte 
und  wir  müssen  dalier  .Mist and  nehmen,  dem  gesetzmässigen 
Zusammenhange  dieses  V ort  heiles  mit  der  Geschwindigkeit  de« 
Zuges  eine  allgemeine  Gültigkeit  zuzusprechen.  Immerhin  al>er 
kann  hervorgehoben  werden,  dass  die  Wirkung  des  besseren 
Sehmierüles  l»oi  den  Foeoinotivcti  im  Gegensätze  steht  zu  der 
Wirkung  desselben  bei  den  Wagen,  indem  l>ei  den  letzteren 
die  W  irkung  mit  zunehmender  Geschwindigkeit,  geringer  wird, 
während  sieb  hei  den  Ucomotivcn  hei  grösserer  Gcschwiiidig- 
keit  ein  schärferes  Hervortreten  dieser  Wirkung  bemerkbar 
macht. 

Zum  Schmieren  der  I.ocnmolivbestandtheilc  wurden  bis  vor 
w  euigeu  Jahren  fast  ausschliesslich  animalische  und  vegetabilische 
Fette  —  wohl  auch  Gemische  derselben  —  verwendet,  welche 
sich  hier  den  anderwärts  und  insbesondere  auch  bei  den  Eisen- 
bahnwagen allgemein  üblich  gewordenen  Oelen  mineralischen 
Ursprunges  gegenüber  um  so  erfolgreicher  hchaupten  konnten, 
als  au  das  Maschinenöl  schon  mit  Kücksicht  auf  den  Umstand, 
dass  man  es  hier  mit  durch  den  Dampf  erhitzten  Hcstandthcileu 
zu  thnn  hatte.  Anforderungen  gestellt  werden  mussten,  welchen 
die  billigeren  mineralischen  Schmieröle  nicht  entsprachen.  In 
der  That  würden  derartige  Oele  des  grossen  Ver-t  hlcisves  we- 
gen wlhst  bei  noch  billigeren  Preisen  keinerlei  ökonomische 
Vortheile  bieten,  Du  nämlich  die  Temperatur  des  Dampfes  bei 
1(1  Atmosphären  Spannung  1HO  UC.  taträgt.  die  t  ylinderwände 
aUn  eine  zum  mindesten  gleich  hohe  Temperatur  annehmen, 
so  würde  eine  zureichende  Schmierung  mit  diesen  Mineralölen, 
welche  schon  hoi  100  —  ISO"  <'.  brennbare  Dämpfe  entwickeln 
und  hierbei  in  vehementer  Weise  in  Dampfform  aufgehen,  nur 
bei  Zuführung  grövserer  Mengen  an  Schmieröl  zu  erzielen  sein 
und  der  ökonomische  Vorthril  dadurch  verloren  gehen.  Nun 
giebt  es  zwar  mineralische  Schmiermittel,  welche  den  Tem- 
peraturen, wie  sie  bei  den  Kolben  und  Schiebern  der  I.oco- 
motiveu  zu  Tage  treten.  Widerstand  leisteti ;  allein  diese  Schmier- 
mittel sind  bei  gewöhnlicher  Temperatur  entweder  ausserordent- 
lich dickflüssig  oder  gar  von  salbenartiger  Uonsistcnz,  ihr  Ge- 
brauch ist  daher  mit  rnbc<|tienilichkeiten  verbunden,  oder  gar 
nur  bei  vollständiger  Umänderung  der  bestehenden  Schmier- 
eilirichtungeu  möglich. 

Diesen  Umständen  ist  es  denn  auch  zuzuschreiben,  dass 
man  sich  zur  Sclimierung  der  Kolben  und  Schieber  mit  wenigen 
Ausnahmen  noch  der  vegetabilischen  und  animalischen  Fette 
bedient  und  nur  für  die  nicht  durch  den  Dampf  erhitzten 
Masehinentheile  Schmieröle  mineralischen  Ursprungs  verwendet: 
so  dass  man  es  also  bei  den  Locomotiven  mit  zwei  Schmier- 
ölen von  wesentlich  verschiedener  Beschaffenheit  zu  thnn  hat- 
Da  die  Verwendung  zweierlei  Oeles  im  Interesse  der  t 'economic 
gelegen  und  vorläufig  keine  Aussicht  vorhanden  ist,  ein  Schmieröl 
zu  erhalten,  welches  bei  entsprechender  Billigkeit  den  hohen 


|  Temperaturen  der  (vlinderwände  widersteht,  andererseits  aber 
auch  den  Anforderungen  für  die  kalten  Theile  der  Maschine 
entspricht,  so  wird  man  wohl  mit  der  Verwendung  zweierlei 
Oeles  für  Loi  omotiven  auf  längere  Zeit  hinaus  als  einer  Sache 
von  zwingender  Notwendigkeit  rechnen  müssen  und  wir  wollen 

!  deshalb  jedes  dieser  Schmieröle  sc|iarat  behandeln. 

Was  zutschst  die  Schmieröle  für  die  kalten  Theile  der 
Masrhine  anbelangt,  so  müssen  dieselben,  wenn  sie  den  früher 
besprochenen  Wirkungen  auf  den  Eigenwiderstand  der  I>oco- 
niotive  gerecht  werden  sollen,  gute  Heibungsvermiuderer  *-in: 
sie  müs.cn  also  bis  zn  gewissen  Grenzen  dünnflüssig  und  schlüpfrig 
sein.  Die  gewöhnlichen  billigen  Mineralöle,  welche  bei  Tem- 
peraturen unt.'i  |0»C.  schon  dickflüssig  werden  und  in  der 
Nähe  des  Gefrierpunktes  stocken,  können  daher  nicht  als  ize- 
eignete  Maschinenöle  angesehen  werden;  zumal  diescllien  in 
der  Kegel  auch  hinsichtlich  ihrer  Schlüpfrigkeit  vieles  zn  wün- 
schet! ühriir  lassen.  Ist  der  Brauchbarkeit  dieser  Oele  durch 
ihren  Flüssjgkeitszustand  bei  tiefen  Temperaturen  eine  Grenze 
gesetzt,  so  erscheinen  andererseits  manche  Mineralöle,  welche 
bei  Temperaturen  von  Null  bis  10*  (\  noch  vollkommen  flüssig 
sind,  wegen  ihres  Flüssigkeitszustaudes  bei  höheren  Tempera- 
turen zum  Schmieren  der  Maschinen  wenig  geeignet.  Ks  gieht 
Gele,  welche  bei  30—40"  C,  also  unter  Umstanden,  wie  sie 
im  Sommer  schon  durch  die  blosse  Sonnenbitze  herbeigeführt 
werden,  iu  so  hohem  Grade  dünnflüssig  werden,  dass  die  zu- 
reichend«1 Schmierung  der  Maschinentheile  schwierig  wird.  Auch 
besitzen  derartige  (tele  in  der  Kegel  nicht  die  genügende  W  ider- 
standsfähigkeit gegen  hohe  Temperaturen.  Das  Nachölen  eines 
aus  irgend  einer  Ursache  heiss  gewordenen  Maschiuentheiles 
ist  dann  erfolglos,  weil  das  Od.  auf  die  heisse  Fläche  gebracht, 
rasch  verdampft ,  eine  abkühlende  Wirkung  auf  die  heissen 
Theile  also  nicht  zu  oben  vermag.  Nur  die  gut  raffinirteii 
pairafniifreien  und  weniger  kohlenstoffhaltigen  mineralischen  Oele 
sind,  wenn  sie  hinreichend  schlüpfrig  sind,  zum  Gebrauche  als 
Maschinenöle  geeignet.  Einige  dieser  Oele  besitzen  schon  von 
Hause  aus  einen  hinreichenden  Grad  von  Schlüpfrigkeit,  so 
dass  sie  ohne  jedweden  Zusatz  von  vegetabilischen  Oelen  zum 
Schmieren  der  Uucomotivbestandtheile  verwendet  werden  kön- 
nen. Oelen  dagegen,  welche  bei  sonst  entsprechenden  Eigen- 
schaften  den  erforderlichen  (irad  von  Schlüpfrigkeit,  nicht  be- 
sitzen, muss  dieser  beigebracht  werden  durch  Versetzen  mit 
grösseren  oder  geringeren  Mengen  vegetabilischer  oder  anima- 
lischer Fette,  wenn  sie  zum  Mxschinensehmicreii  vollkommen 
geeignet  sein  «ollen. 

Neben  der  Schlüpfrigkeit  ist  der  wenig  veränderliche 
Flüssigkeitszustand  bei  verschiedenen  Temperaturen  das  wich- 
tigste Erfordernis*  eines  guten  Schmieröles  für  Maschinen.  Die 
gute  Schmierung  einerseits  und  die  ökonomische  Gebahrung 
mit  den  Schmierölen  andererseits  bedingt  die  continuiiliche 
aber  sparsame  Zuführung  zu  den  zu  schmierenden  Fluchen  mit- 
telst Dochten,  durch  welche  letztere  der  Oelzuflnss  geregelt 
werden  kann.  Ist  nun  der  Flüssigkeitsznstand  des  Oeles  bei 
Temperaturanderungen  stärkeren  Veränderungen  unterworfen, 
so  ist  es  bei  höheren  Tem|tcnvturen  in  der  Kegel  sehr  dünn- 
Hitssig.  wird  in  Folge  dessen  von  den  Dochten  sehr  rasch 
aufgesaugt    und   der  Verbrauch   ist    grö-ser  als   nöthig  i-t. 
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Wird  dann  twitn  Fallen  der  Temperatur,  welches  bei  Kisen- 
bahnfahrten  sehr  häuft«  und  in  kurzen  Zeilinten  allen  eintritt, 
das  iM  dickflüssiger,  so  vermindert  sich  wegen  der  geringeren 
Saugfähigkeit  der  Dochte  die  den  zu  schmierenden  Flüchen 
zuzuführende  Oelmenge,  die  Schmierung  kann  dann  eine  un- 
genügende werden.  Diesen  Unregelmässigkeiten  aber  kann  der 
Fahrer  selbst  bei  der  sorgsamsten  Aufmerksamkeit  nicht  be- 
gegnen, da  ihm  entweder  die  Zeit  oder  die  Voraussieht  abgeht, 
deu  (Mzurlass  dem  Bedürfnisse  entsprechend  zu  reguliren. 
Schmieröle,  deren  Flüssigkeitszustand  bei  Tcmiiernturänderun- 
geu  rasch  wechselt,  können  daher  nicht  als  geeignete  Maschinen- 
öle angesehen  werden. 

Von  geringerem  Belange  für  die  Eignung  eines  Oeles  zum 
Ma&chinenschmieren  Lst  dessen  specitische  Schwere.  Die  Grenzen 
hierfür  sind  durch  andere  mit  dem  spocitisehen  Gewichte  im 
stehende  Kigenschaften  der  Mineralöle  gezogen 
den  vorliegenden  Krfahrungen  das  s|>erifische 
Gewicht  von  o.üM)  als  die  unterste,  jenes  von  o,»30  als  die 
oberste  zulässige  Greiwe  angesehen  werden.  —  Das*  die  mi- 
neralischen Maschinenöle  säurefrei  und  keine  harzenden  Be- 
staudtbeile  enthalten  sollen,  möge  hier  nicht  unerwähnt  bleiben. 

Entspricht  ein  mineralisches  Schmieröl  den  besprochenen 
Eigenschaften,  dann  darf  es  nicht  nur  an  sieh  als  ein  voll- 
kommen entsprechendes  Maschinenöl  angesehen  werden,  sondern 
«.--  ist  den  gebräuchlichen  vegetabilischen  nml  animalischen  (Meu 
-»..rar  vorzuziehen.  Als  sauerstofffreies  Oel  neigt  es  nicht  wie 
i«_iie  /um  Sauerwerden,  es  verdickt  sich  nicht  wie  jene  und  ist 
weder  zur  Beleuchtung  noch  zu  anderen  Zwecken  verwendbar, 
daher  vor  Kntwendung  gesichert,  eine  Eigenschaft,  welche  bei 
den  vielen  Händen,  denen  die  Verwendung  und  Verausgabung 
do  Schmieröles  anvertraut  ist,  nicht  ausser  Acht  zu  lassen  ist. 

Die  mineralischen  Sehmierole  von  der  geschilderten  Bc- 
•ebaffenheit  eignen  sich  indessen  nur  für  die  kalten  Theile  der 
I^H-oniotive.  sie  würden  zum  Schmieren  der  Kolben  und  Schie- 
ber benutzt,  den  hohen  Temperaturen  der  Glcitrlächen  nicht 
»Verstehen  können,  die  Schmierung  würde  bei  sjiarsamer  Zu- 
führung des  Oeles  eine  Ungenügende,  bei  reichlicher  Oelung 
ik-r  eiue  unokonomischc  sein. 

Mit  der  reii'hliclien  Schmierung  hat  es  überdies  bei  den 
Kolben  und  Schiebern  eine  eigene  Bewandtnis^ ;  sie  ist  immer 
luit  eiuer  glciclizeitigeu  Vergeudung  des  Srhuiicrmateriale*  ver- 
LBudeu.  Wird  nämlich  das  Sehmiermatcrial  in  reichlicher  Menge 
hi  den  (v  linder  gebracht,  wie  die*  bei  den  früher  allgemein 
aud  jetzt  noch  theilwci-e  im  Gebrauche  stehenden  Schmier- 
L.ihnen  unvermeidlich  ist,  so  sammelt  es  sich  in  den  untiTen 
Ttieilcm  des  Cy  linden  in  grosserer  Menge  an  und  der  Kollien 
k hiebt  beim  Leergange  der  Maschine  die  vorhandene  Oelmenge 
vor  sich  hin  und  her.  Diese  Oelmenge  kann  jedoch  niemals 
zum  Schmieren  der  Kolben  aufgebraucht  werden,  denn  sobald 
der  Regulator  geöffnet  wird  und  Dampf  in  den  C>  linder  ein- 
strömt, wird  das  überschüssige  Oel  mit  dein  sich  bildenden 
('•juilcii-aüouswasser  vom  Dampfe  durch  die  Ausströmniigsrohre 
und  den  Kamin  oder  bei  geöffneten  Ablasshähuen  durch  diese 
hicausgeschleudcrt  und  auf  der  Gleitfläche  bleibt  nur  so  viel 
Oel  zartlck  als  dieselbe  trotz  der  Einwirkung  des  Dampfes  fest- 
Ganz  derselbe  Vorgang  findet  beim  Schieber  statt, 


nur  wird  hier  das  überschüssige  Oel  zunächst  in  den  (  >  linder 
und  vom  (Minder  erst  in'*  Freie  geschleudert  und  es  mag  auf 
diesem  Wege  immer  ein  Theil  des  überschüssigen  Geh  «  an  den 
Cylinderwünden  haften  bleiben.  Der  Führer,  welcher  auf  eine 
reichliche  Schmierung  der  Kolben  uud  Sehiel>er  bedacht  ist 
und  dem  keine  anderen  Mittel  zu  Gebote  stehen  als  derartige 
Schmierhäline.  vergeudet  tmbewusst  den  grösseren  Theil  des  zum 
Schmieren  der  Kolben  und  Schieber  aufgewendeten  Schmieröles. 

Günstiger  gestaltet  sich  die  Sache,  wenn  das  Schmieröl 
nur  tropfenweise  aber  continuirlieh  zugeführt  w  ird.  Der  Tropfen 
Oeles  auf  die  Gleitrlüche  gebracht,  wird  entweder  vom  Kolben 
über  die  Fläche  de»  Cylinders  vertheilt  oder  vom  einströmenden 
Dampfe  Otur  die  V\  Bilderfläche  ausgebreitet,  haftet  der  sehr 
dünnen  Schichte  wegen  an  derselben  fest  und  es  kann  von  der- 
selben gar  nichts  (Hier  «loch  nur  ein  sehr  kleiner  Theil  hinaus- 
geschleudert werden.    Es  ist  auf  diese  Weise  nie  ein  l'eber- 

I  schuss  an  Schmieröl  vorhanden  aber  anch  nie  ein  Maugel. 

|  wenigstens  dann  nicht,  wenn  der  Oelzufluss  d.  i.  die  Griese 
des  Tropfens  dem  Bedürfnisse  entsprechend  regulirt  werden 
kann.  Diese  Umstände  verweisen  auf  die  Wahl  von 
Schmierapparaton  für  Kolben  und  Schieber,  wel- 

|  che,  automatisch  wirkend,  den  Gleit  flächen  das 

I  S c b  m i e  r m a t  e  r  i a l  continuirlieh  aber  in  möglichst 
kleinen  Mengen  (Tropfen)  zufuhren,  welch-  letz- 
tere dem  Bedürfnisse  entsprechend  regulirt  wer- 

I  den  können. 

Die  Construction  der  hierher  gehörigen  S.  lunicrapparate. 
ihre  Wirkungsweise,  sowie  ihre  praktischen  Krfolg«  zu  bespre- 
chen, liegt  ausserhalb  des  Kähmens  unserer  Abhandlung:  die 
principie'.le  Verschiedenheit  hinsichtlich  ihrer  Wirkungsweise, 
insofern  sie  nämlich  nnr  beim  Leergange  der  Maschine  oder 
continuirlieh  d.  i.  bei  geöffnetem  wie  bei  geschlossenem  Itegulator 
funetioniren,  soll  jedoch  nicht  unerwähnt  bleiben.  Wir  stehen 
diesfalls  auf  dein  Standpunkte,  das*  die  Sehmierapparate  der  letz- 
teren Coustruction  vorzuziehen  sind,  wie  wir  dies  im  Jahrgänge 
Seite  M  dieser  Zeitschrift  nachzuweisen  versucht  haln-u. 
und  wie  es  die  Erfahrung  denn  auch  bestätigt.  Bern  gegenüber 
begegnet  man  nicht  selten  der  Ansicht.  da>s  das  Schmieren 
von  Kolben  und  Schielier  beim  Leergauge  der  Maschine  genügt 
und  mau  tiudet  denn  auch  bei  vielen  Maschinen  uoeh  Srhmicr- 
einriclitungeii,  welchen  dieser  Gedanke  zu  Grunde  liegt.  Wenn 
derartige  Schmierapparate  das  Oel  tropfenweise  zuführen,  dann 
wird  das  Oel  wenigstens  -einem  Zwecke  zugeführt,  indem  «-» 
auf  der  Gleitlläche  verthcilt  und  zum  Schmieren  verwendet  wird 
und  diese  Apparate  erfüllen  ihren  Zweck,  wenn  auch  nicht  voll- 
kommen so  doch  zum  Theile.  Hinrichtungen  dagegen,  vu-lche 
das  Schmieröl  in  reichlicher  Menge  auf  einmal  zuführen,  er- 
füllen ihren  Zweck  in  sehr  unvollkommener  Wei-e,  indem  nur 
ein  geringer  Theil  des  aufgewendeten  Oeles  wirklich  zum 
Schmieren  verbraucht  wird,  der  grössere  Theil  aber  durch  dm 
Dampf  in's  Freie  geschleudert  wird. 

I" userer  früheren  Aufstellung  entsprechend  sollen  auch  die 
Schmieröle  für  Kolben  und  Schieber  gute  Rcibungsvermimlcrcr 
sein.  Die  zumeist  im  Gebrauche  stehenden  vegetabilischen  Fette 
als  Baumöl,  entsäuertes  Kubschmieröl,  entsprechen  in  der  Ke»-I 
diesen  Bedingungen:  aber  jiuch  jene  Sehmiermittel,  welche  !»-i 
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pcwöhnlii  her  Temperatur  eine  sulbcnnrtige  ( 'onsistenz  haben,  wie  | 
ruschlitt  ixIit  die  in  neuerer  Zeit  hier  und  da  im  ti. -brauche  «.te- 
ilenden consistenten  mineralischen  Schmieren,  lassen  sieh  für  ilie 
Kolben  nml  Schieber  gut  verw. nden.  wenn  sie  in  ih  n  Schmicr- 
apparaten  vor  ihrem  Kinlritle  in  den  C\  linder  oder  Schieber-  , 
kästen  in  flüssigen  Zustand  -  -  durrh  die  Wanne  de-.  Dampfes  —  I 
versetzt  werden.    Dort,  wo  Schmiereinriehtiiiigcn  dieser  Art  j 
nicht  vorhanden  sind  und  die  Zuftthruug  de«  Seliiniemiittels 
mittelst  Dochten  erfolgt,  sind  indes-scu  die  sogenannten  fetten 
Oele  noch  am  Platze.    Nicht  unbegründet  scheint  der  Vorwurf 
zu  sein,  dass  sieh  die  vegetabilischen  und  nuimalisi  hen  Feite  ' 
bei  höheren  Temperaturen  zerlegen  und  dass  die  sieh  bilden- 
den Fettsäuren  das  Kisen  angreifen.    Die  Erfahrung  hat  in-  j 
dessen  gezeigt,  dass  diese  Zersetzung  nur  in  sehr  wenigen  tJllcn  I 
von  den  gefurclitelen  zerstörenden  Einflüssen  begleitet  ist.    Es  | 
ist  nicht  unwahrscheinlich,  dass  ilie  chemische  Zusammensetzung  | 
der  Metalle,  mit  denen  das  durch  hochgespannte  Wasserdämpfe 
erhitzte  Oel  in  Berührung  kommt,  hierbei  eine  Holle  spielt. 

Aus  dem  Gesagten  geht  nun  hervor,  dass  die  richtige 
Wahl  der  Schmiermittel  für  I-oeomotiven  im  Vereine  mit  der 
Anwendung  geeigneter  Schiiiiervorriehtungcn  für  Kolben  und 
Schieber  Factorcn  sind,  welche  die  Oecoiiomie  des  Betriebes 


uaeh  mehr  als  einer  Richtung  beeinflussen  und  der  praktische 
|teiriel»sinann  wird  hieran«  die  Folgerung  ziehen,  dass  die  Wahl 
der  Schmiermittel  nur  auf  Grund  einer  strengen  Prüfung  vor- 
genommen werden  sollte,  tiroler  nl»  der  itirecte  Vortheil  des 
billigeren  Preise*  eines  Schmiermittels  siinl  die  indirecten  Vor- 
theile, bestehend  in  der  guten  Erhaltung  der  Maschinentheilc. 
insbesondere  der  Mctallschicber,  deren  langer.:  Dauer  Im-i  guter 
Schmierung  sich  auf  dem  Kcparatur-Conto  grosserer  Kalmen  in 
•.ehr  beredten  Ziffern  bemerkbar  macht.  Ks  wirft  sieh  anter 
diesen  Umstanden  nnwillkttrlieh  die  Frag.-  auf:  Wie  bestimmt 
man  die  Qualität  der  Schmiermittel  und  insbesondere  jener 
mineralischen  Ursprunges?  Kanu  der  Chemiker  aus  der  Kennt- 
uiss  der  chemisrhen  Zusammensetzung  ein  l  rtheil  fallen  ober 
die  Fignnug  eines  mineralischen  Oele*  zum  Maschinenschniiereti '; 
Welcher  Werth  ist  den  anf  die  Bestimmung  der  Keibungs- 
coiTticirulen  gerichteten  mechanischen  Methoden  der  Oeluuter- 
sut  hung  beizumessen  ?  So  einladend  es  würe,  alle  diese  Fragen 
im  Zusammenhange  mit  dem  Vorausgeschickten  zn  erörtern,  so 
mtls-en  doch  von  einem  Kingehen  auf  dieses  Thema  schon  mit 
Rücksicht  auf  den  Umfang,  den  die  Behandlung  desselben  an- 
nehmen würde.  Abstand  nehmen,  wir  hoffen  jedoch  auf  diesen 
(iegen-staud  bei  anderer  Gelegenheit  zurückkommen  zu  können. 


Locomotiven  für  die  Thylands-Elsenbahn  der  dänischen  Staatsbahnen. 

Mitgeteilt  von  Otto  Bum,  Obermatchiuenmewter  In  .Wim». 
(Hierzu  Fit.  1  -II  auf  Tnf  XXV) 


Für  die  im  nördlichen  Jütlund  belegene  ca.  70  km  lange 
Thylan.ls-Eisi-uhahn,  welche  als  Secundärbalm  gebaut  wurde, 
sollte  eine  I-ocomotivgattung  constrairt  werden. 

Aus  Rücksicht  für  die  nur  1 7,Jj  kg  pro  Meter  wiegenden 
Schienen  musste  der  grösste  Ita.ldntck  zu  .1  Tonnen  begrenzt 
werden.  Die  Maximalgeschwiudigkeit  auf  der  Kahn  wurde  zu 
45  km  pro  Stunde  bemessen,  der  Wasservorrath  sollte  fnr  40  km 
und  der  Kohlcuvorrath  für  1 40  km  ausreichen,  wahrend  den 
Maschinen  wegen  der  vieleu  und  langen  Conen  möglichst  grosse 
Lenkbarkeit  zu  gehen  war. 

Da  auf  den  vorhandenen  stärksten  Steigungen  von  1  :  80 
eiu  Zuggewicht  von  100  Tonnen  exel.  Maschine  und  Tender 
als  genügend  angesehen  wurde,  so  reichte  die  Adhäsion  von 
zwei  gekuppelten  Achsen  aus.  um  aber  der  Maschine  einen 
vcrhältnissinussig  grossen  Kessel  geben  zu  können  und  um  nicht 
die  Zukommliehkeit  für  Reparatur  zn  beschränken,  entsehloss 
ich  mich,  die  Vorrät  he  nebst  einem  Theil  de  s  KesÄcIgewiehts 
auf  zwei  I^aufnchtcn  zu  vertheilen. 

Auf  manchen,  namentlich  schwedischen,  Secuudärbahnen 
hat  man  ähnliche  Bedingungen  mit  «  rädrigen  Ten.lermaschincn, 
welche  vorn  ein  Drehgestell  haben  und  hinten  zwei  gekuppelte 
Achsen,  also  den  sogenannten  amerikanischen  Typus,  erfüllt, 
die  Maschinen  sind  aber  durch  die  Teuderkasteu  sehr  verbaut 
nnd  schwer  zugänglich.  Nachdem  dies  System  mir  ausgeschlossen 
erschien,  versuchte  ich  das  System  Kngerth  und  auch  Belme- 
Kohl  für  den  Zweck  anzupassen,  jedoch  schienen  beide  wenig 


geeignet  bei  den  kleineu  Dimensionen,  weshalb  ich  mich  au 
die  weitere  Ausarbeitung  eines  amerikanischen  Systems  von 
Forney  gab.  Forney's  Loc.mmtive  hat  innen  über  die 
Feuerkisio  Iiirums  verlängerten  Rahmen,  welcher  von  einem 
Drehgestell  getragen  wird  und  auf  welchem  der  Tcnderkasteti 
ruht.  Wenn  mau  in  diesem  Falle  ein  gewöhnliches  Drehgestell 
verwendet,  so  bekommt  man  eine  ganz  falsche  Einstellung  der 
Treib-  und  Kuppelräder,  welches  zu  Abnutzungen  und  Kraft- 
verlust führt,  ich  griff  deshalb  gleich  zu  seitlich  verschiebbaren 
Gestellen,  welches  aber  dazu  führen  musste,  dass  die  Maschine 
gar  keine  andere  Führung  in  den  Curven  hatte,  als  der  ItiOO0"" 
grosse  RadsUnd  der  Treib-  und  Kuppelräder.  Ich  kam  dann 
anf  den  Gedanken,  die  Seitenvei Schiebung  von  der  Winkel- 
Verdrehung  des  Drehgestells  abhängig  zu  machen,  indem  ich 
davon  ausging,  dass  ein  -Schlingern  des  Oberthcils  der  Maschine 
unmöglich  gemacht  würde,  wenn  das  Drehgestell  so  mit  .lern 
OlHTtheil  verbunden  würde,  dass  keine  Seitenverschiebung  des 
Obertheils  eintreten  konnte  ohne  eine  Winkelvcrschiebung  des 
Drehgestells  mit  sich  zu  fuhren.  Diese  Zwanglautigkcit  des 
Drehgestells  ist  einfach  dadurch  erreicht,  da-s  dasselbe  von 
zwei  schräg  gestellten  Stangen  gezogen  wird,  die  mit  einem 
Kode  am  Oberrahmen,  mit  dem  anderen  Knde  am  Drebgestell- 
ralimen  befestigt  sind. 

Das  Gewicht  wird  auf  vier  Stützzapfeu  in  horizontalen 
Pfannen  überführt  und  mit  Kalancierfedern  ausgeglichen. 

Um  nicht  das  Kuppelrad  zum  Leiten  zu  benutzen,  wodurch 
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es  immerhin  anders  als  das  Triebrad  abgenutzt  wird,  welches 
•erhörend  auf  die  Kuppelstangeu  wirkt.  Hess  irh  die  Maselline 
mit  dem  Tender  voranlaufen  und  dicken  mit  einem  Kuhfänger 
versehen,  was  dadurch  geboten  schien,  dass  die  Bahn  ohne 
Einfriedung  ist  und  durch  ein  stark  viehzüchteiides  Und  läuft. 

Die  Maschinen,  welche  nach  Kit».  1  —  H  Taf.  XXV  aus- 
geführt sind,  hahen  jetzt*)  je  40000  ond  4r.0ii0km  zurück- 
gelegt und  den  Erwartungen  völlig  entsprochen,  sie  zeichnen 
«ich  durch  einen  (ja n*  besonder*  ruhigen  Gang  aus,  verschleissen 
die  Mandaten  in  ganz  regelmässiger  Weise  ohno  scharf  zu  laufen 
und  haben  die  genannte  Kilomcterzahl  ohne  Bandagcnnbdrchen 
durchlaufen,  was  bei  den  kleinen  Raddurchme«sorn  und  den 
nur  44"""  breiten  Stahlschiciiciiköpfcn  eine  gute  Leistung  ge- 
nannt werden  muss. 

Das  vorgeführte  l/oconiotivsystem  ist  auch  einer  Anwendung 
in  (nasseren  Dimensionen  fähig,  da  es  die  leidliche  Schlinger- 
frage ganz  gründlich  lost,  während  gleichzeitig  ein  Nicken  völlig 

•>  Im  Ik-ombcr  ISS.",. 


ausgeschlossen  ist.  es  scheint  mir  deshalb  auch  einer  Beachtung 
für  solche,  Betriebe  zu  verdienen,  bei  denen  man  gro-se  Zug- 

;  kraftc  mit  gelegentlich  grossen  Fahrgcschwindigkeite»  verbin- 
den muss.  also  zu  Personenzugverkehr  auf  Berits! recken.  Die 
Maschine  kann  ja  sehr  gut  mit  drei  gekuppelten  Achsen  arran- 
girt  werden  und  eine  beliebig  grinse  Feuerkiste  erhalten,  indem 

I  man  deren  Gewicht  zum  Theil  auf  das  Tendcrgrstcll  überfuhrt, 
also  gerade  die  Bedingungen  erfüllen,  die  man  fflr  den  atige- 

I  denteten  Zweck  verfolgen  muss. 

Mine  solche  Maschine  würde  vor  den  sonst  auf  Bergbahnen 
üblichen  Tcndermaschinen  den  Vorzug  der  gröbsten  Stabilität 

I  haben,  wie  auch  den,  dass  die  Reparaturen  und  das  Beinhalten 
nicht  von  den  Tendertheilen  erschwert  wird,  was  man  sonst 

j  bei  Maschinen  genannter  Gattung  zu  beklagen  hat. 

Fndlich  ist  hervorzuheben,  dass  das  Adhäsjon«gewicht  un- 
abhängig von  dem  Gewicht  der  Wasser-  und  Knhlenvurräthe 
ist  und  die  graste  von  den  Schienen  zulässige  Belastung  daher 
als  Adhäsion  ausgenutzt  werden  kann. 


Grösse  der  Laternenscheiben  der  Bahnhofs -Abschlusstelegraphen. 

Von  Dr.  Mecklenburg,  EUcnbahn-Bauin-pector  in  Krankfurt  »  M. 

Unter  den  letzten,  von  den  Verbands-Verwaltungcn  der 
deutseben  F.isenbahnen  gestellten  technischen  Fragen  hetinden 
«ich  manche,  die  der  inhärenten  Wichtigkeit,  andere,  die  der 
Erörterungen  wegen  Interesse  erwecken,  zu  welchen  ihre  Msung 
Veranlassung  giebt. 

Zu  den  letztgenannten  Fragen  gehört  anch  diejenige,  deron 
Schwerpunkt  in  der  Ucbcrschrift  angedeutet  worden  ist. 

Die  wichtigeren  Factoren  bei  Bemessung  der  Grösse  dieser 
Liternenscheiben  bilden  die  Neigungs-  nnd  Krüminungsverhält- 
nisse  der  in  Betracht  ziehenden  Hahnstrecke,  die  Sehlinie,  die 
Sehkraft  des  Auges,  die  Fahrgeschwindigkeit,  Grösse  und  Schwere 
der  ankommenden  Zuge,  die  Verkehrsverhältnisse  der  Stationen, 
4*  Witterung  und  der  Locomotivfohrcr. 

I  m  die  Frage  einer  allgemeinen  I/isung  zuzuführen,  sollen 
die  einzelnen  Factoren  kurz  erörtert  und  bezüglich  derselben, 
unter  Berücksichtigung  der  vorwaltenden,  einschlägigen  Ver- 
hältnisse die  nachstehenden  Annahmen  gemacht,  die  im  Betriebe 
vorkommenden  Fälle  untersucht  und  nach  den  aufgestellten  all- 
gemeinen Gleichungen  Beispiele  ausgerechnet  werden,  so  dass 
abweichende,  concrete  Fälle  mittelst  Benutzung  dieser  Unter- 
suchung mit  Leichtigkeit  behandelt  werden  können. 


Hinsichtlich  der  Neigungs-  und   Krümmungsverhaltnisse    Acnderung  nicht  erfährt,  dürfte  zur  Genüge  aus 


muugsverhaltnisse  der  von  den  kommenden  Zügen  zu  passiren- 
den  Bahnstrecken  bei  den  einzelnen,  der  späteren  Untersuchung 
zu  Grunde  gelegten  Fallen  an  geeigneter  Stelle  besondere  Fest- 
setzungen getroffen  werden. 

Die  Sehlinic  sei  in  genügender  Entfernung  frei. 
Die  äus-serste  Grenze,  innerhalb  deren  ein  Gegenstand  bei 
ma&siger  Beleuchtung  noch  sichtbar  ist.  wird  durch  einen  Seh- 
winkcl  von  ':}  bis  1  Minute  gebildet.  Diese  Bestimmung  hangt 
jedoch  nicht  nur  von  der  Sehkraft  des  Auges,  sondern  auch 
von  der  Beleuchtung  und  Farbe  des  Gegenstandes  und  nament- 
lich von  der  Farbe  desselben  gegen  die  des  Hintergrundes  ab. 
Für  weisse  Gegenstände  im  Sonnenlichte  auf  schwar/em  Hinter- 
grunde soll  eiu  Schwinkel  von  2  Secundeu  ein  Bild  auf  der  Re- 
tina zu  erzeugen  ausreichend  sein.  Die  Fortpflanzung  des  Lichts' r 
hängt  in  erster  Linie  von  der  Beschaffenheit,  besonders  der  Durch- 
sichtigkeit und  Dichte  des  Mediums  ab.  durch  welches  dasse  lbe  ge- 
leitet werden  soll.  Die  Dunkelheit  der  Nacht  entsteht  bekanntlich 
durch  die  doppelte  Bewegung  der  Knie,  vorzugsweise  diejenige 
um  die  eigene  Achse.  Das*  durch  diese  Bewegung  die  Be- 
schaffenheit der  sie  uingehouden  atmosphärischen  Luft  eine  die 
Fortpflanzung  des  Lichtes  in  oennetiswerthcr  Weise  hindernde 

der  Thut.sachc 


werde  der  oft  genug  vorkommende  Fall  angenommen,  dass  da« 
Abs<:hluss.signal  in  einem  Gefalle  und  zwar  von  l  :  200  nach 
dem  Bahnhofe  zu  mit  f'urve  iniissigen  Halbmessers  stehe.  Das 


hervorgehen,  das«  die  oft  in  nahezu  unendlicher  Ferne  sich 
befindenden  Himmelskörper  von  den  Astronomen  besonders  wah- 
rend der  Nacht  beobachtet  werden.    Es  ist  dc-halb  gestattet. 


Einlegen  einer  Curve  geringen  Halbmessers  würde  oftmals  die  |  den  oben  für  das  Tageslicht  ausgesprochenen  Satz,  mut. 


Sehlinie  versperren  und  eine  Verschiebung  des  Signals  oder 
die  Errichtung  eines  Vorsignal«,  die  Annahme  einer  stärkeren 
Neigung  als  1  :  200  nach  g  2<I  des  II.  I'.  R.  für  die  hier  in 
irsicr  Linie  zu  berücksichtigenden  Schnell-  und  Personenzüge 
eine  -angemessene«  Ermässigung  der  Fahrgeschwindigkeit  er- 
fordern.   Im  Uebrigcn  werden  über  die  Neigungs-  und  Krüm- 


nuch  für  die  Dunkelheit  anzuwenden,  und  soll  far  die  Zwecke 
dieser  Untersuchung  der  Schwinkel  gleich  45  Secundeu  ge-et/t 
werden. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  der  ankommenden  Zuge  auf  dem 


•)  «rfelgt  Im  kenntlich  nach  '1er  1'inluUlc  ri.t!  ti..  dui.-u  di. 

S-hwincinitren  Arth«»--. 
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Gefälle  1 :  201»  »oll  m>  bemessen  werden,  dass  dieselben  auf  1 
einer  Länge  zum  Halten  gebracht  werden  kennen,  welche  der  ' 
normalen  Wirkung  fies  angewandten  Rreni<ssystems  entspricht. 

Die  Grösse  und  Schwere  dieser  Zttge  wird  bei  der  spä- 
teren l'ntersuchuug  die  dem  eoncreten  Falle  gebührende  Be- 
rücksichtigung finden. 

Wegen  beschränkter  Itahnhnfsglcise  werde  naf  dem  zu 
schützenden  Gleise  resp.  Gleisen  raugirt,  so  dass.  beim  Stande 
auf  Halt  das  Signal  unter  keinen  rinMiinden  pa-sirt  »erden 
dllrfe.  um  nu-scr  den  Ht».  Di  cte.  de-  Itahnpolizei-Keglements 
und  den  abritten  bekannten  Sichcrheitsvorkehrungcu  bei  den 
mannigfachen,  liier  tiiebt  zu  erörternden  Vorkommnissen  im  Be- 
triebe diese  notwendige  Maassnahmc  in  stetiger  Anwendung 
zu  wissen. 

llei  starkem  Sturm  in  der  Fahrtrichtung  der  ankommen- 
den Züge  oder  bei  selilUi>tri^>ii  Schienen  i>t  /um  Bremsen  der- 
selben eine  nm  ein  Erhebliches  grössere  Glekstrccke  ul>  bei 
windstillem  Wetter  und  troc  knen  Sebienen  erforderlich:  bei 
dichtem  Nebel  o<ler  Schneefall  wird  die  Scheibe  in  beträchtlich 
geringerer  Kntfernnng  als  bei  klarem  Wetter  sichtbar. 

Fndlich  ist  niebt  an--er  Acht  zu  lassen,  dass  der  l.oco- 
motivfnhrer  aus-er  der  Strecke  seine  Aufmerksamkeit  vorzugs- 
weise der  Wartung  mul  Handhabung  der  Maschine  zuzuwenden 
bat.  weshalb  der  Fall  möglich  ist.  dnss  er  bei  Näherung  des 
Signals  dasselbe  etwas  spät  bemerkt. 

I  m  allen  diesen  Fartoren  in  genügendem  Maasse  Rech- 
nung zu  trafen,  empfiehlt  es  sich  umsonichr  die  Grösse  der 
Scheiben  ein  Oeringes  nber  das  fnr  den  ungünstigsten  Fall  er- 
mittelte Bedürfnis*  hinaus  anzunehmen,  als  die  Wirkung  ein- 
zelner derselben  genauer  lUurthcilung  sich  entzieht  und  die 
durch  diese  wringe  Vergriisscrung  erwachsenden  unerheblichen 
Mehrkosten  der  erzielten  grösseren  Betriebssicherheit  gegenüber 
nicht  in  Hirt  rächt  kommen  können. 

Mehrfaehe,  wahrend  der  letzten  Jahre  vorgekommene  l'n- 
fülle  haben  <ler  Frage  der  Beschaffung  von  Sehnellbremsen  näher 
zu  treten,  in  niebt  wenig  Fallen  dieselben  einzuführen  Veran- 
lassung gegeben.  F.itige.leuk  dieser  Thalsache  sollen  die  folgen- 
den im  Betriebe  vorkommenden  Verkehrsarten  erörtert  werden. 

1)  Lediglich  Personen- Verkehr, 

2)  voller-, 
3>  gemischter-  und 
I»  nur  Gilter-Verkehr. 

Für  den  ersten  Fall  werde  angenommen,  dass  sämmtlirhe, 
für  den  zweiten,  dass  lediglich  die  Schnellzüge  t'arpenter-, 
Westinghouse-  oder  eine  der  sonstigen  Schncllbremsen  haben. 
l>er  erste  Fall  findet  sieh  allerdings  etwas  seltener,  darf  der 
Vollständigkeit  wegen  jedoch  nicht  Ubergangen  werden. 

Heim  dritten  Fall  ist  zu  berücksichtigen,  dass  manche 
gemischte  Zage  nahezu  mit  der  Geschwindigkeit  der  Personen- 
zuge fatiten,  nicht  selten  dieselbe  erreichen.  Sclltst  wenn  eine 
Trennung  des  Verkehrs  in  nächster  Zukunft  niebt  zu  erwarten 
steht,  kann  für  den  vorliegenden  Zweck  diese  Verkehrsart  der- 
jenigen unter  2>  gleichgestellt  werden. 

Der  Strecken  endlich,  wo  lediglich  Guter  befördert  wer- 
den, giebt  es  selbst  bei  grösseren  Verwaltungen  in  der  Regel 
nur  eine  beschrankte  Anzahl  und  von  geringer  Länge.  Aber 


auch  wenn  Letztere  nicht  unerheblich  s,.jn  sollte,  ist  zu  bcach- 
H'ii,  dass  manche  Güterzüge  sowie  leere  Maschinen  mit  be- 
trächtlicher Geschwindigkeit  verkehren,  so  dass  diese  Zuge  der 
dadurch  zu  erzielenden  grösseren  Betriebssicherheit  wegen  hier 
ebenfalls  gleich  denjenigen  unter  2>  behandelt  werden  können. 
Sollten  Ausnahmen  eine  behindere  iSebandlung  notbwendig 
machen,  so  wird  es  bei  Benutzung  der  folgenden  l'ntersuchun- 
geii  geriugi;  Muhe  verursachen. 

Ks  genilgt  demnach  für  den  in  der  I  eber-rhrift  vorge- 
zeii  hneteii  Zweck,  die  Fülle  unter  I)  und  21  zu  erörtern. 

I.  I.e4iglirk  Personen  Verkehr. 

(Samnitli.  be  Zuge  luibm  Schncllhreinsin.  i 

Diejenigen  Streiken,  auf  welehell  lediglich  l'iTsuni'übeför- 
derung  staitfindei.  haben  in  ihr  Hegel  eine  relativ  geringe 
und  nur  dann  eine  grö-scre  Länge,  wenn  Art  und  Grösse  des 
Verkehrs  zur  Anlage  eines  behinderen  GlcUes  Hir  die  l'erxjiien- 
fic.menz  geführt  hat.  Drartige  Fälle  von  einiger  Bedeutung 
kommen  meines  Wi-ens  in  Deutschland  nicht  vor  ;  von  den 
vorhandenen,  mehr  oder  weniger  kurzen,  ausschliesslich  dem 
Personenverkehr  dienenden  Strecken  bedürfen  be-oiiders  die- 
jenigen der  F.rwähnung.  welche  durch  die  Verlegung  der  Gütc-r- 
voji  den  Personenbahnhöfen  entstanden  sind,  weil  auf  denselben 
Schnellzuge  verkehren,  und  möge  für  die  Zwecke  dieser  luter- 
-uebung  ftugeiiomineu  werden,  dass  angesichts  der  dadurch  zu 
erzielenden  grösseren  Betriebssicherheit  und  wegen  zu  jiassiren- 
der  erheblicher  Steigungen  und  Gefalle  amh  die  Personenzüge 
mit  Scbiiellbremseii  «ersehen  seien,'»  weun  dies  auch  des  Kosten- 
punktes wegen  vorläufig  nur  noch  ideelle  Hedeutung  haben  sollte. 

Die  solche  Strecken  |iassircndeii  Schnellzüge  haben  im  All- 
gemeinen lange  <  ourse  und  bedürfen  deshalb  unter  Bcrilck- 
siebtiguug  iler  Verkehrs-,  der  bereits  erwähnten  Neigung*-  und 
derjenigen  der  Kramniutigsverhältnisse  besonders  kräftiger  Ma- 
schinen mit  geräumigem  Tender,  theils  damit  die  vorkommen- 
den Steigungen,  wenn  angängig,  noch  mit  einer  Maschine  in 
einer  mit  der  Grundgcschwiudigkeit  iu  geeignetem  Verhältnis« 
stehenden  virtuellen  Geschwindigkeit  erliegen,  also  Vorsiaun 

•)  H,rr  Jules  Morandi.re  nagt  bereits  aui  I.  Juli  IsSl  in 
seinem  Itericht  über  die  Wotitigheuse-Biem»« : 

.Diese  töselUhnft  (die  fr.n>/,,si»rbv  Wcstbalm)  hatte  bereit*  für 
die  Weltaiuwtcllnng  in  IsTs  4,H N I  Wjigcn  «nd  'JO  Lncoiu»tiu-n  mit  der 
Westiiighouno-llrcniHe  versehen  lassen  und  durch  die  neuon  Destellnn- 
geii  während  der  folgenden  Jahre  wurde  die  Zahl  der  mit  dieser  Bremse 
«usgeiüst-jten  Kabrzenge  auf  -M*.l  Peisoiieu-  uml  Guterwagen  und  3vH) 
bm'ollwtiven  gesteigi-rt." 

Fenur  weiterhin: 

.Auch  für  die  übrigen  Personenzüge  iwll  diese  Bremse  eingefühlt 
werden  und  dk  vom  \  erwaltunguratb  hierzu  ticwilligten  Beträge  ge- 
'  *tatteii  die  Ausführung  der  lictreironden  Arbeiten  in  den  nächsten 
2  Jahren  - 

.Siebe  It,  ri.  lit  liln  r  die  bei  di  r  franz<isii«  heii  Westbahn  Iii  Anwen- 
dung hcJindlicbe  Westingbeiise-Itreinse.  Vorgetragen  in  <b;r  Yemamm- 
lung  der  S.niete  des  lng«nii-urs  civil«  am  1.  Juli  lsSl  vm  Julis 
M  o  raud  ie  r  e ,  Ulier-lugenu  nr.  Cbcf  de»  BetricIn-MatoriaU  und  der 
Zugtt.ideniiig  der  franz-xi«  hen  Wesilwibn  in  Paris.  Organ  Iss  j  s;.  ;;7. 
10.')  und  1 17. 

Im  Organ  I  SS2  sind  Mittheilungen  über  Beschaffungen  von  Schnell- 
bremsen  auch  der  übrigen  framij«b.eheo  bahnen  enthalten. 
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vermieden,  tbeils  damit  unnftthigcs  Kohlen-  und  Wassernchmen 
«•r«i>art  werden. 

Nach  diesen,  durch  die  Erfahrung  bestätigten  Gcsichts- 
punkten  *)  ist  die  Maschine  eonstruirt  worden,  deren  Katen, 
»weit  für  die  durchgeführte  Berechnung  erforderlich,  weiterhin 
angegeben  worden  sind ;  nie  vermag  den  Durchsebnitls-Schnellzug 
der  deutschen  Itahnen  von  1K  Achten  bei  normalen)  Arbeiten 
auf  eine  Steigung  ohne  Cnrve  von  1 :  HO  beinahe  mit  einer 
der  Grundgcschwindigkcit  von  77,3  km  pro  Stande  entsprechen- 
den  virtuellen  Geschwindigkeit  und.  wenn  die  Leistungsfähigkeit 
durch  vermehrte  Feuerung  bis  auf  50  kg  Dampfentwickelung 
pro  «im  Heizfläche  and  Stande  erhohl  wird.**)  eine  Kampe  von 
1  :<*•>.  enthaltend  Cnrve  von  575,4-  Halbmesser,  noch  mit 
einer  völlig  aasreichenden  virtuellen  Geschwindigkeit  zu  er- 
steigen. 

Behufs  Ermittelung  der  Entfernung,  auf  welcher  die  La- 
ternenscheihe  des  Abschlussaiguals  dem  Führer  der  I<ocomotive 
sichtbar  sein  muss,  bedarf  es  der  Itestimmung  der  l-änge,  auf 
welcher  die  verkehrenden  Schnellzüge  mittelst  der  im  Gebrauch 
befindlichen  Scbncllbremsen  auf  dem  Gleise  vor  dem  Abschluss- 
signal  70 ra  Hallen  zu  bringen  sind. 

Es  werde  zu  dem  Zwecke  angenommen,  da»  die  Wirkung 
dieser  Heemsen  eine  momentane  sei.  I>ics  trifft  allerdings  in 
der  Wirklichkeit  nieht  genau  zu,  das  zur  Erzielung  des  End- 
druckes auf  die  Bremsbacken  des  letzten  Wagens  des  Zuges 
und  besonders  bei  den  hier  in  Rechnung  zn  ziehenden  kanten 
Schnellzügen  verstreichende  Zcitiutervall  ist  indess  ein  so  mi- 
nimes.  dass  dasselbe  um  so  mehr  ausser  Acht  gelassen  werden 
kann .  als  es  durch  die  Vervollkommnungen  in  Construction 
and  Handhabung  der  Bremsen  stetig  abnehmen  wird. 

Bezeichnen 

s  «lie  Strecke,  welche  der  Zug  nach  dem  Stellen  des  Brcms- 

liahnes  bis  zum  Halten  durchläuft,  in  Metern, 
K  die  zum  Bremsen  desselben  erforderliche  Kraft  in  Kilo- 


W,  den  Zugwiderstand  in  Kilogr., 

*  v»=  |  ^  +  -  f  T„  ) !  \    die  dem  Zuge  innewohnende  le- 

bendige  Kraft,  in  welchen  Ausdrücken 
v  =  der  Fahrgeschwindigkeit  desselben  in  Metern  pro 
Sccunde, 

Q  =  dem  Gewicht  des  Zuges  in  Kilogr., 
g  ^  der  Erdocccleration, 

1  (     )  =  der  Summe  der  Trägheitsmomente  der  rotirenden 

•)  isiehe  R.  Koch,  Ki*enkahn-Masehinenwesen,  I,  S.  25  u.,  wo- 
•elUt  die  Heixfiach«  der  ikhnelümgnuiwchincn  der  froheren  Crdn-Min- 
Jener  Bahn  Ul  124,5  <|tn  ungeg*l>en  winl. 

Perser  bertglich  derselben  Manchine»,  „Slatiatik  der  deutschen 
|,ro  IsSüfSl-,  Tnb.  «Oer  Ci>n»trueti.ii»».Verhältni»*c  der 


Ni-he  hierüber  a.  A.  .Ii-  »orrfeh^d  cilirte  Quelle  R.  Koch, 
t  M.,  au  derselben  Stelle,  wntn-lbit  die  lA-istiingsfähigkei»  der  q. 
•*ehnellxagsiu»-chinen  um  wi  viel  erhöbt  wird. 

Hei  .li-r  gewählten  lUm|w  von  I :  SO  mit  Cnrve  von  575,4"  H. 
i»t  ein.'  der  »Urk»t«n  Steigungen  de*  dleueitigen  Bezirks,  die  .Strecke 
Bebra-Cornberg  im  Auge  gefuet. 


Tbeile,  dividirt  durch  die  Halbmesser  der  Kader  an 
der  Laufstelle, 
so  findet  die  Gleichem«  statt : 


1. 


Ks  = 


M 


v»-W. 


K  ist  nach  ausgeführten  Bremsvci  suchen  in  Procentcu  de« 
Zuggewichts  bekanut.  während  s  und  die  beiden  Glieder  der 
rechten  Seite  zu  ermitteln  bleiben. 

Herr  Professor  Frank  von  der  technischen  H'tch-chule 
zu  Hannover  hat  durch  eine  Reihe  sorgfältiger  Versuche  die 
Widerstände  der  Maschinen,  Wagen  und  Züge  berechnet " )  and 
für  den  Widerstand  eines  ohne  Dampf  fahrenden  Personenzuge* 
gefunden,  wenn  derselbe  auf  einer  unter  einem  Winkel  a  zur 
Horizontalen  geneigten,  in  einer  Cnrve  vom  Halbmesser  K  lie- 
genden Bahnstrecke  mit  der  Geschwindigkeit  v  fährt : 

W  =  Hl  <j,  -f     <it  +  k  (F,  -f  F.)  v»  +  Wl  4.  g2i  (  '^J* 

±  sin  a). 

In  dieser  Gleichung  sind  R  und  s  in  Metern,  v.  wie  oben, 
in  Metern  pro  Secunde  zu  nehmen,  während  Q,  und  <J,  das 
Gewicht  von  Maschine  resp.  Park  in  Kilogr.,  F,  und  F.  die 
Stirnfläche  von  Ma-schine  resp.  Park  in  >\m,  y,,  «,  und  X  Cocffi- 
eienten  für  den  Widerstand  resp.  der  Maschiue  nebst  Ten<ler, 
der  Wagen  und  der  Luft  in  Kilogr.  bedeuten. 

Es  findet  demnach  für  die  Arbeit  des  ohne  Dam] 
Zuges  auf  der  unendlich  kleinen  Bahnstrecke  ds  die 
Statt: 

2.  W,  ds  -  l  *  Q,  -f*  Q,  +  H  F.+F/)  v»  +  <«},+  (J/l  ( 

±  sin  «) ;  ds. 

Es  ist  3a.    d*  =  vdt  —         ,  für  die  Verzögerung  p  =  'J\ 

p  d  t 


daher 


3  b. 


/•  v  d  v  T* 


wenn  die  Bewegung  als  eine  gleichförmig  verzögerte,  sonach  p 


Wird  für  ds  der  Werth  3  a  in  Gleichung  2  gesetzt,  s<. 
entsteht :  • 

4.     W,  ds  «.  -1-  [ !  v,  Q|  +  ft  Q,  +  <<t\  -f  Q, )  (  "/"V. 

p  \  K  — 

±  sin  «) ;  v  d  v  +  /.  |  F,  -f  -  Ft)  v*  d  v]. 
Diese  Gleichung  kann  ilazu  benutzt  werden,  diejenige  Ar- 
beit zu  ermitteln,  welche  von  dem  Zuge  während  de*  Bremsens 
verrichtet  wird,  dadurch  uümlich,  dass  man  sich  die  Geschwin- 
digkeit desselben  nach  dem  Anziehen  der  Brem-in  von  v  =  v 
bis  v  =  o,  den  während  dieser  Zeit  von  dem  Zuge  durch- 
laufenen Weg  von  s  =  s  bis  s  =  o  abnehmend  denkt ,  d.  i. 
wenn  innerhalb  dieser  Grenzen  integrirt  wird.    Dies  ergiebt 

5-   W'  <  ^  2Vp  )  "  Q'  +  ^  +  ^  (  K- 5 \  *  "U"  ) 

-f  *(F,  -^F,)  ^  j, 
und  hieraus  den  gi  suchtcu  Worth 

ß.  V,  ,=l.l<it+,,t(i1+^ii1 1  (  ™™*  ^i» a  ^+/t  F,  -HF,  ^ 
•)  Organ  1S.*3,  Beft  1-3. 

•IV 
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Durch  Einsetzung  desselben  in  (il.  1  und  Reductiou  auf  s  wird : 
-  M  V' 

+  ;-«f1  +  f:> 

wenn  l)  =  Q,  4-  ys. 

Für  ilic  zum  Bremsen  des  Zuges  erforderliche  Zeit  ent- 
steht, weil 


,1.  ,,V 

d«  =  p  ■ 

>d  v  v 


2  s 


\  =  fA-'=  '■="■".  iiai-h  gl  »b. 

worin,  wie  früher,  v  in  Metern  pro  Secunde,  *  iu  Metern  und 
t  in  Secunden  ausgedrückt  sind.  *  > 

Dies  sind  die  allgemeinen  Gleichungen  für  Bremsen,  ileren 
Wirkung  als  eine  momentane  angesehen  «i  rden  kanu.  Diesel- 
ben vermögen  nur  dann  mit  ausgeführten  Versuelicu  überein- 
stimmende Werthe  zu  liefeni.  wenn  die  dieselben  bildenden 
Factor?»  gleich  oder  nahezu  gleich  sind. 

Bei  der  folgenden  Berechnung  sollen  die  Ergebnisse  der 
sorgfältigen  Versuche  'ler  französischen  Westbahn,  »eiche  auf 
der  Strecke  Paris-Maiites  mit  der  Westingliouse-Bromse  ange- 
stellt wurden,  für  die  Bestimmung  des  Wert  In  -  von  K  benutzt 
»erden,  weil  dieselben  mit  späteren  Versuchen  correspondirende 
Resultate  zeigen.  Es  sei  hierbei,  um  mit  Rücksicht  auf  den 
hier  beabsichtigten  /.weck  eine  thunlichst  grosse  l.äuge  der 
Bremsstrecke  zu  erzielen,  der  dritte  Fall,  das  Halten  bei  Triel 
gewählt,  wobei,  wie  auch  später,  das  gewöhnliche  Halten**) 
gemeint  ist.  Die  zum  Bremsen  des  Zuges  erforderliche  Kraft 
betrug  8$  dos  Gewichtes  desselben. 

Nach  der  Statistik  der  |iroussischen  und  derjenigen  der 
deutschen  Eisenbahnen  pro  1HS0  *1  werde  ein  Schnellzug  von 
IS  Achsen  a  4700  kg***)  schwer  angenommen,  gezogen,  gemäss 
den  oben  angestellten  Erörterungen,  ilureh  eine  betriebsfähig 
G4  840  kg  wiegende  Maschine  von  124,2  qm  HeizHäche  und 


I  3ii3,Hi  I'fcrdckriiften.  Es  ist  ferner  bekaunt,  dass  bei  ein- 
zelnen Verwaltungen  Fahrgeschwindigkeiten  bis  zu  90  km  pro 
Stunde  vorkommen.  Diese  abnormen  Falle  ausser  Acht  lassend, 
sei  die  Geschwindigkeit  unseres  Schnellzuges  auf  der  Horizon- 
talen —  77. 31  km  pro  Stunde  *) 

I  m  den  mit  einer  so  beträchtlichen  Geschwindigkeit  fah- 
renden Zug  auf  dem  Gefälle  von  1  :  iioo  —  siehe  die  Anfangs 
gemachten  Voraussetzungen  —  und  einer  dem  verwendeten 
Brenissjsteme  entsprechenden  Länge  zum  Halten  zu  bringen, 
ist  dem  Zuge  zuvor  eine  dieser  Bedingung  genügende,  lang- 
sa  re  Gangart  zu  geben,  zu  welchem  Zwecke  folgende  Be- 
trachtung dienen  möge.**) 

Für  einen  in  der  Horizontalen  zu  bremsenden  Zug  rindet 
die  Belation  statt,  wenn  in  Gleichung  I  die  beiden  s  enthal- 
tenden Glieder  auf  die  linke  Seite  gebracht  werden. 


W.) 


.M 


ebenso  für  den  auf  einem  unter  dem  Winkel  «  gegen  die  Hori- 
zontale geneigten  Gleise  fahrenden  Zug.   dessen  Widerstand 
W,'.  Gcschwindiiikcit  =  \\.  der  mit  derselben  Bremskraft 
und  auf  derselben  Bahnlänge  zum  Halten  zu  bringen  ist, 


10. 

11. 

12. 


M 


*)  Herr  Prof.  Franke-Lemberg  findet  fiir  die  Üremsstreckcn 
der  Eisenbahnwagen  auf  horizontaler  Hahn 

'I  V0'  v,^ 

vr.nii        —   -  , 

-  >0g 

für  constanten  re»p-  variablen  Bremsdruck.  K«  Meute»  v0  die  Anfangs- 
geschwindigkeit des  Rade*,  g  die  Erdaccel.  rati.ui,  rv  den  Reibimgs- 
coefticienten  zwischen  lUd  und  Bahn  für  die  Geschwindigkeit  Null. 
»<  einen  Coefncienten,  dessen  Grösse  von  der  Feuchtigkeit  oder  Trocken- 
heit der  OberHichen  and  dem  Material  abhingt,  ob  Goswinen  auf  Stahl 
etc.  Hei  Herleitung  der  Formeln  sind,  worauf  der  Herr  Verf.  aller- 
dings selbst  hinweist,  die  Widerstände  der  Fahrzeuge  gegen  Bewegung 
nur  theilweise  berücksichtigt  worden,  wie  auch,  der  Vurauwtzung  ge- 
mäss, die  Wirkung  einer  Componentcn  der  Schwerkraft  des  Zuges  nicht 
in  Rechnung  gezogen  worden  ist.  Siehe  Civjl-Ingenieur  1$S2,  Heft  2  u.  3- 
")  Das  gewohnliche  Halten,  wie  bei  jedem  Zuge,  wenn  er  einen 
Bahnhof  erreicht,  zu  unterscheiden  von  dem  Halten  auf  Xothsigital 
oder  bei  Gefahr,  wenn  er  so  Kchnell  wie  möglich  zum  Stehen  gebracht 
werden  soll. 

♦**)  Nach  d-r  Statistik  .ler  nreussiwhen  Eisenbahnen  betrug  die 
durchschnittliche  Stark«  der  Courier-  und  Schnellzüge  von  1*77 
bis  I87'J  _  IS  Achten  bei  einer  Maiimalbruttobelastung  von  ■U>i"  t, 
desgl.  nach  der  Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen 
Deutschlands  pro  ISSOiSl  =  1"  Achsel»  und  die  grosste  Actwxabt 
bei  der  Direktion  B«rlin  22,  bei  den  badUcfacn  Bahnen  23  Achsen. 


(K  +  W,'ts=  ^ 

Durch  Division  der  Gleichungen  1»  und  10  entsteht: 
K  +  W,  v» 
K  fV=V  "™ 
(K  4-W.iv,*     (K  +  W.'jv*. 
Nach  Gleichung  fi  ist 

a)  für  die  Horizontale  mit  ('urvc  vom  Halbmesser  R : 

w.  =      +  f,Qz  +  *«<»  i  (V{  u^,)+MF,+Fl)v,: 

b)  desgl.  für  das  gleichzeitig  unter  dem  Winkel  a  gegen 

die  Horizuntale  geneigte  Gefälle: 

/  0.ti.r)()4  \ 
V  =  .«,      +  i;  V,  -r  «v,  +  «i»)  (  K_.ß  -  Mn  « J 

+  ;.(F,  +  F,  iv,». 
Werden  diese  beiden  Werthe  in  (ileichung  11  gesetzt,  so 
ergiebl  sich  nach  entsprechender  Kürzung  und  Reduction  auf  v,: 
i  /  t».G504  \, 

Bezeichnet  man  den  gleichen  constanten  Thcil  iu  Zähler 
und  Nenner  mit  A,  so  wird 

14.  y.^vy  jl-  V  A 

und  durch  Verwandlung  in  eine  Reihe 


13.  v,  =  v 


*t  Nach  Gleichung  7  ist  v*  mit  der  erheblich  groasen  Zahl  M  zu 
maltiplicircn,  weshalb  grösserer  Genauigkeit  wegen  bei  den  Ge*chwin- 
digkeitsiinirsbeii  die  Ikvimalcii  *).iiter  auch  bei  den  Secunden  beibe- 
halten wurden-  In  der  Pralls  wird  man  selbst  die  ganzen  Zahlen 
der  Secunden  nach  dem  Indei  des  Ge-schwindigkeiUnieJuiern  al.rnndeti 
müssen,  um  event.  uli«[Uot«  Theile  von  Minuten  oder  Kilometern  m 
erhalten. 

•*)  Ich  komme  demnächst  in  einer  grösseren  Arbeit  auf  das  ra- 
tionelle liifahren  der  Gelallstrecken  zurück. 
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15. 


,\       gsinii_(i,8in4n_<is8iu:la  _  | 
T'~ *  '  2A "      8A*~        16AS  _  "    _  T 

Diese  Reihe  convergirt  ziemlich  stark  nml  können  die 
vom  3teu  ab  an,  ihrer  geringen  Grösse 
erden.    Die»  ergiebt 

v  2A 

Für  die  hohen  Geschwindigkeiten,  am  welche  es  sich  hier 
liandclt,  ist  Bezug  auf  die  Horizontale  genommen,  für  geringe 
wird  es  genügen,  mit  Rücksicht  auf  §  20  des  0.  P.  R.  auf 
die  Gradiente  1 :  200  zu  beziehen. 

Behufs  Ermittelung  von  A  sollen  nach  Prof.  Frank 
=  0,0032, 
!>,  —  0,0025, 
i  =  0,1225, 

ebenso  sollen  F,  =  7.  F,  =  1,7  -f  0.5 .  8  =  5,7  gesetzt  werden, 
so  das»  für  v  =  77,31.  Q  =  149440,  sin  a  —  1 :  200, 
K~=  0.08.149440=  11055.2, 

A  =  1 1955,2  +  207,49  +  211,5  +  149  440  (jJJJ^Jj) 

=  12504,65  und 
v,  =  75  km  pro  Stunde  oder 
=  20,83»  pro  Secunde. 

l>er  Geschwindigkeit  von  71,31  km  pro  Stunde  auf  der 
Horizontalen  Mitspricht  demnach  eine  solche  von  75  km  pro 
Staude  auf  dem  Gefalle  von  1  :  200,  wenn  der  Zug,  dem  Brcms- 
*v«eme  entsprechend,  auf  längstens  300"  zum  Halten  gebracht 
wi-rden  soll. 

Ks  betrag  (T)für  die  Maschine  nebst  Tender  409, 

für  jede  Wagenachse  mit  Hadern  40,  demnach,  wenn  diese 
Wert  he  nebst  den  übrigen  in  Gl.  7  snbstituirt  werden,  unter 
Beachtung  des  negativen  Zeichens  ftlr  die  Componente  der 
Shwerkraft 


16.  1. 


+  409+1«.  40)  20,^ 


2|  1250».<!5  +  O,1225(7-|-1.7-f-0.5.R) 


20.83" 


293.4893  oder  rund 


_  149440  , 
200  1 

  00,3« 

mehr  als  beim  Versuche  zu  Triel. 


d  i.  11 

.  Die  während  des  Bremsens  verstrichene  Zeit  betragt 
den  Gleichungen  8  und  9: 

2 . 293 


17 


t  = 


20,83 


28,1 


oder 


5,1  Secunden  mehr  als  zu  Tricl  gehraucht  wurden. 

Für  den  weiteren  Gang  der  Untersuchung  bedarf  es  des 
Beweise*,  dass  die  in  den  Gleichungen  lß  und  17  für  s  und  t 
berechneten  Werthe  mit  den  zu  Triel  für  dieselben  gefundenen 
iiu  Linklange  stehen,  (Hier,  allgemeiner  noch,  das>  die  Gleichun- 
gen 7  und  8  für  Schiiellbremsen  allgemeine  Gültigkeit  haben. 
Dies  kann  am  einfachsten  und  für  dio  Praxis  geeignetsten  Wege 
in  unserem  Falle  dadurch  geschehen,  dass  es  für  die  Westing- 
bewicsen  wird,  weil  bei  diesen,  wie  bei  deu 


übrigen  der  üblicheren  Schnellbrcmssystemc*)  —  Car|>enter, 
Sauder,  Heberlein  etc.  —  die  l'ebertragung  der  Bremskraft 
mittelst  der  Brcmsliackcn  auf  die  Bandagen  der  Kader  in  der- 
selben Weise  stattfindet  und  für  die  Wirkung  der  Bremse  ledig- 
lich das  Maas»  der  verzögernden  Kraft,  ausgedrückt  in  Pro- 
centeu  des  Zuggewichts,  moltiplicirt  mit  dem  während  dm 
Bremsens  zurückgelegten  Wege  in  Bechuung  gezogeu  wird,  so 
dass  es  unwesentlich  erscheint,  in  welcher  Weise  oder  wodurch 
diese  Kraft  erzeugt  wird. 

Behufs  Vornahme  des  beabsichtigten  Beweises  ist  zu  be- 
achten, dass  der  ideelle  Zug  lediglich  270  kg  mehr  als  der 
wirkliche  wiegt,  dass  die  ideelle  Itanipe  0,005,  diejenige  zu 
Triel  0,00  Ki  ist  uud  dass  das  Betriehsmaterial  de*  ersleren 
Zuges  von  dem  des  französischen  durch  Anzahl,  Abmessung 
und  Gewicht  abweicht.  Letzterer  enthält  12,  erstcrer  nur  !l 
Wagen,  welche  die  bekannten  Maasse  der  preußischen  Xorraal- 
wagen,  IV.  ("lasse  ausgeschlossen,  von  8.0—8,2"  Kastcnlllngc 
zeigen,**)  während  die  französischen  Fahrzeuge  eine  geringere 
Länge  haben  dürften.  Der  auf  Tafel  XXII  der  dem  Berichte  de* 
Herrn  Moraudiere  beigefugten  Zeichnungen  enthaltene  Wa- 
gen II.  ('lasse  misst  2,K  nnd  (>,7ni  im  Kasten,  während  der 
Gepäckwagen  bei  derselben  Kastenbreite  etwas  geringere  Höhe 
als  ein  Xormalpackwagen  bei  derselben  Breite  des  Bremser- 
häaschens  hat.  Ks  berechnen  sich,  Achseu,  Zug-  und  Sto*>- 
apparatc  bei  den  deutschen  und  französischen  Wagen  annähernd 
gleich  gesetzt  und  angenommen,  dass  die  geringere  Breite  des 
letzteren  durch  die  Imperiales  derselben  annähernd  wieder  aus- 
geglichen werde,  das  Bruttogewicht  der  1 1  französischen  Wa- 
gen auf  8t;  138  kg,  also  auf  durchschnittlich  7858  kg  das  Fahr- 
zeug einschliesslich  Bremsapparat  (Wcstinghouse),  iu  dersel- 
ben Weise  dasjenige  des  Packwagens  auf  7032  kg,  wobei  die 
wenigen  Beobachter,  zum  Theil  auf  der  Maschine,  zum  Theil 
im  Packwagen  und  Park  nicht  mit  berücksichtigt  worden  sind. 
Es  ist  nicht  überflüssig  zu  beiuerken,  dass  es  hier  nicht  auf 
genaue  Feststellung  des  Gewichtes  der  eiuzeluen  Fahrzeuge 
und  der  Maschine  ankommt,  weil  dasselbe  in  Gleichung  U> 
allerdings  getrennt,  alier  mit  Cueftic ienten  behaftet  sich 
findet,  welche  nur  um  0,0007  von  einander  abweichen.  Zu 
erstreiten  bleibt  jedoch  eine  tlmnliclist  genaue  Festsetzung  der 
Stirnflächen  der  beiderseitigen  Fahrzeuge,  weil  bei  der  hohen 
Fahrgeschwindigkeit  die  Grösse  des  Werthes  vou  s  durch  die- 

v  * 

jenige  des  Gliedes  i  (F,  -f-  F,)  im  Nenner  nicht  unwesent- 
lich beeinflußt  wird,  und  konnte  auch  in  dieser  Beziehung  be- 
stimmt werden,  dass  die  bei  den  französischen  Wagen  vorhan- 
denen Imperiales  lür  die  geringere  Breite  dieser  Fahrzcuiie 
compeusireu,  wenigstens  ist  iu  Ucbcreiustimmung  mit  dem  in 
Frankreich  üblichen  Gebrauche  dieser  Wagen  der  Schlads  zu 
machen  gestattet,  dass  auch  Wagen  mit  Imperiales  in  den 


*)  Dio  Sehlitten-  und  sonatig*  weniger  übliche  BremuMstetiic 
brauchen  hier,  eben  weil  weniger  vorkommend,  nicht  in  Itetracht  p- 
zojren  zu  werden.  Die  Schlittcnbrenwcn  z.  B.  haben  bekanntlich  «ine 
weit  geringere  Wirkung  »U  Ji,;  Itailbrrmwn,  w.  il  auf  rr«tere  nur  ein 
Theil  der  iudbehutnng  übertragen  weiden  kann. 

*♦)  Die  Plattformen  bei  den  Intercommumcati»n*wagcn  nicht  mit- 
gerechnet. 
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Vetvnehszug  eingestellt  wurden,  wenn  es  auch  nicht  mit  Be- 
stimmtheit ans  der  Ueberschrift  <ler  oben  erwähnten  Tafel  XXII 
gefolgert  werden  darf. 

Dir-  vordere  nicht  gebremste  Achse  der  Maschine  ist  auf 
Tafel  XVII  des  mehrerwähnten  Berichts  —  Fahrt  Mantcs-Paris 
11.15  t  schwer  angegeben  wordeu.  Wollte  man.  eingedenk  der 
bekannten  Bestimmung  der  technischen  Vereinbarungen  über 
die  GcwicliLsvertheilang  bei  den  Maschinen .  diese  Zahl  bei 
Xorrairung  des  Gewichtes  der  Muschine  als  Anhalt  benutzen, 
so  wurde  letzteres  wahrscheinlich  um  ein  Krhebliches  zu  schwer 
ausfallen .  da  man  dasselbe  in  Frankreich  im  Allgemeinen 
niedriger  als  in  Deutschland  halt,  wie  mir  wahrend  des  mehr- 
jährigen Aufenthaltes  in  erstcrem  Lande  nicht  selten  aufgefallen 
ist.'*)  Auch  hinsichtlich  der  Übrigen  in  diesem  Pnukte  maass- 
gebenden  Factoren  liegen  ausreichende  Anhaltspunkte  nicht  vor. 

*)  Die  bei  Nonnirung  de«  Gewicht»  der  Maschinen  uiaasgcben- 
den  Factoren  sind  überall  dem  Namen,  nicht  aber  Grösse,  Art  und 
Beschaffenheit  nuch  dieselben,  ebetu»  die  An*ichten,  über  dieselben 
beim  Bau  oder  später  innerhalb  zulässiger  Grenzen  in  verfügen  oftmals 
verschieden.  Die  Ansichten  der  französischen  Ingenieure  in  dieser  Be- 
ziehung »ind  In  den  bekannten  franzönseben  Fachschriften  zur  Genüge 
dargelegt  und  will  ich  mich  darauf  beschränken,  in  weiterer  A an- 
fuhr utig  derselben  ein  paar  Wort«  an*  dem  bekannten  Guide  tlu 
M'i  anicieii  construeteur  et  t'onducteur  de  Machines  l.m  omi.tivcs  von 
den  Herren  l.c  Ohatelier,  f'la.hat.  J.  IVtlel  und  C.  IVbiUccau  anzu- 
fügen. 

8.  2fiS,  nachdem  die  verteil  iedenen,  bei  Bestimmung  des  Gewicht* 
der  Maschinen  maassgebenden  Dinge  erörtert  worden  «ind.  heust  e*: 

On  ue  «iiurait  donc  poser  de  regb-a  absolues  ä  cet  egard.  Eli 
Consultant  les  faits  realis«'*  jusqn'ä  ce  j«>ur,  on  peut  admettre  rpie  de» 
machines  a  voyageur»  de  21  tonne»  (y  compris  le  poids  de  l'cati  et  du 
coke).  monUes  »ur  »ix  roue»,  ne  portant  »ur  l'csjileii  d'arricr*  on  sur 
celui  du  milieu.  «i  le»  roues  motriee*  »ont  a  l'arriere,  ijuc  5  tonne«.  I 
Charge«»  de  7  tonne»  sur  Tenien  d'avant  et  de  !•  tonne«  sur  l'ejnieu  ! 
inotenr  (y  compris  le  poids  de»  roue*  elle-mcine»),  »ont  dans  de  bonue»  \ 
cmiditioo*  pour  un  rhcmiii  de  Ter  dont  Iva  raiU  peseiit  37  a  Hs  kllog.  ■ 
pur  metre  conrant.  elc. 

Ferner  S.  2C,:>  u. 

Lea  machines  coiutrujtes  par  M.  Buddicom  ]>our  1«  chemin  de  fer 
de  Ronen,  qui  penvent  ftre  .'tudlees  avec  fruit  dans  la  idupart  de  leur» 

d.Uil»  ne  pöent  viilea  fjue  14000  kilog.;  celkn  du  chemin  de 

fer  du  Ha  vre  et  de  plusieiirs  ailtres  chemin«,  <i«i  ont  cte  etablies  plus  . 
reeeinment  par  le  meine  construeteur,  ne  d-'passent  pas  MS,V)kihig,  i 

I.e.  poid.s  des  tenders  doit  surtont  etre  rednit  au  stritt  neecssaire ; 
on  peut  preiidre  cinme  oicmple  le  tender  du  chemin  de  fer  de  Ftouen, 
dout  le  poids  h  vid«  n'eicedc  pns  4  tonne»  et  i)ili  peut  recevoir  :!*)0 
litre*  d'cau  et  une  tonne  de  coke. 

Bei  der  Balm  PariK-Rouen  ist  indes*  zu  beachten,  daaa  dieselbe 
nur  eine  relativ  geringe  Länge  bat,  wo»  wohl  auch  bei  den  Übrigen 
der  Kall  sein  möchte,  da  7.  B.  die  ganze  Entfernung  von  Paria  bis 
Havre  nur  22*  km  betragt,  weshalb  bei  diesen  Beispielen  unter  Berück- 
sichtigung der  zu  passireiidcn  Strecken  und  des  damaligen  Verkehrs 
die  angegebenen  Gewichte  nicht  »ehr  auffallen,  wenn,  wie  früher,  die 
Art  de»  BrcunmateriaLi  in  Rechnung  gezogen  wird.  Der  Guide  trägt  die  : 
Jahreszahl  l.S'il.  Dju«  die  Aii-sichteu  der  französischen  Ingenieure  über  | 
Xormtrung  de»  Gewicht»  der  Maschinen,  wenn  auch  dem  jetzigen  1 
Standpunkte  der  Technik  entsprechend  dnrehgebildotere,  im  gross-n 
Ganzen  jedoch  einen  merklich  verschiedenen  Ausdruck  nicht  finden, 
geht  aus  den  Tubellen  über  die  Constructions- Verhältnisse  e(r.  fran-  : 
zösiacher  Maschinen  hervor:  wenn  auch  bei  Maschinen  Tür  längere 
Strecken  diesen  letzteren  Rechnung  getragen  wird,  so  bleibt  das  Ge- 
wicht derselben  dennoch  um  ein  Nennenswerthea  unter  dem  unserer 
N.rmalniaschineii. 


Dass  man  bei  den  Versuchen  thunlichst  auf  dein  Boden  der 
Praxis  bleiben  wollte,  ist  gerechtfertigt  anzunehmen  und  müssen 
die  12  Fahrzeuge  des  Schnellzuges  für  unseren  Zweck  sowieso 
beibehalten  werden  ;  cd.  aber  die  auf  Tafel  XVII  des  fraglichen 
Berichts  angegebenen  hohen  Geschwindigkeiten  mehr  als  blossen 
Versuchszwecken  dienen  sollten,  ist  kaum  wahrscheinlich,  we- 
nigstens lasst  sich  auf  dem  Fahrplan  der  Westbahn  vom 
1.  Novbr.  1KS1  —  ein  der  Zeit  der  Versuche  näherliegcndcr 
war  leider  nicht  zur  Hand  —  eitle  derartige  beträchtliche  Ge- 
schwindigkeit nicht  auffinden.*)  Immerhin  ist  für  die  623  km 
lange  Strecke  bis  Brest  eine  kraftige.  mit  genügendem  Raum 
für  Fnllungsmatcrial  versehenen  Tender  erforderlich :  indess  soll 
I  unter  Krwägung  aller  einschlägigen  Factoren  das  betriebsfähige 
j  Gewicht  der  Maschine  nebst  Tender  und  zugehörigem  Theil 
des  Bremsapparates  im  Maximum  nicht  höher  als  h'üOO  kg 
mit  einer  Gesammtheizfläche  von  123.8  <|m  und  3K2  Pferde- 
kräftcti  festgesetzt  werden,  so  dass  die  auf  der  Westbahu  vor- 
kommenden gröbsten  Acliszahlcn  Ober  die  sLärk.sten  Steigungen 
ohne  Vorspann  fahsplanmJUsig  befördert  werden  können. 

Nach  diesen  F.r*)rterungen  vermag  zur  Ausführung  des 
beabsichtigten  Beweises  geschritten  zu  werden. 

Die  Gleichung  7  wurde  durch  Rcduction  auf  s  aus  Gl.  1 

abgeleitet  und  enthält  wie  diese  lediglich  die  Werthe  K.  ^  v3 

und  W,.K.  die  für  das  Bremsen  aufgewendete  Kraft,  snll  der 
Voraussetzung  gemäss  in  I*roeenten  des  Zuggewicht.«  a  priori 

Zuge  beim  Beginn  des  Hremsens  innewohnenden  lebendigen 
Kraft,  gleichzeitig  da»  Maass  der  durch  das  Bremsen  zu  zer- 
störenden Kraft  hildend,  ist  gegeben  oder  «loch  durch  Rech- 
nung leicht  zu  ermitteln,  dagegen  die  Richtigkeit  von  \Vt.  der 
Zugwiderstand  während  des  Brendens,  zu  beweisen. 

Bei  Bildung  der  Gleichung  f>.  ans  welcher  Gl.  ti  folgt, 
wurde  vorausgesetzt,  das«  Fahrgeschwindigkeit  nnd  Weg  wäh- 
rend des  Bremsens  stetig  abnehmen,  erstere  gleichförmig  ver- 
zögert sei.  Ob  und  in  welchem  Maasse  dies  in  der  Wirklich- 
keit stattfindet,  unter  Benutzung  von  Gl.  5  selbst  beweisen  zu 
wollen,  würde  hier  zu  weit  führen,  weil  sie  die  Unbekannten 
s  und  p  enthält.  Dagegen  ergiebt  sich  ein  indirecter  Beweis 
für  die  Richtigkeit  von  W,  dadurch,  dass  Gl.  7,  wenn  in  die- 
selbe ausser  den  übrigen  Werthen  derjenige  für  W,  substituirt 
wird,  unter  Benutzung  der  oben  ermittelten  und  der  übrigen 
bekannten  Grössen  denselben  Werth  für  s  liefern  muss,  welcher 
bei  den  Versuchen  mit  der  West inghonse-Bremse  gefunden  wurde. 
Durch  diesen  Beweis  wird  also  ausser  der  Richtigkeit  der  Gl.  ti 
gleichzeitig  diejenige  der  Gl.  7  erbracht  werden.  Und  in  wei- 
terer Folgerung  wird  aus  der  Richtigkeit  der  letzteren  Glei- 
chung auf  diejenige  der  Gl.  *  geschlossen  werden  können. 

Die  zu  diesem  Behufe  vorzunehmenden  Rechnungen,  wenn, 
wie  beabsichtigt,  der  Versuch  zu  Triel  gewählt  wird,  stellen 
sich  wie  folgt : 

•l  Ich  erinnere  auch  nicht,  bei  meinen  Reisen  auf  der  Wext  bahn, 
ähnlich  so  hohe  Geschwindigkeiten  aiigctroflcn  «u  haben. 


Digitized  by  Google 


17.1 


~  2  \l~l\t  l 70 . 0,»H -f.  0.0032 .  .15700  + (M)Öä5.93470  +  0, 1 225 
1.7  +  1.7  +  11.  «..->>  "°^-3  +  MiU  70.  0.001«! 

=  2f«1.7!M»  oder 
rnnd  =  2S2- : 

_  2.2*2 
"  20,85 

folglich  s  geuau  wie  bei  dem  Versuche  zu  Triel.  t  um  1  Se- 
cnnden  grösser,  worüber,  da  es  sich  hier  vorzugsweise  um  die 
ihomgrössc  handelt .  weitere  Erörterungen  unterbleiben 
können. 

Der  oben  Unternommeue  Beweis,  iusoweit  für  die  Zwecke 
dieser  Untersuchung  erforderlich,  kann  sonach  als  erbracht  au- 


=  27  Strunden, 


UcIht  das  Wetter  i.  '/..  des  mehrfach  genannten  Ver- 
suches findet  sich  iu  dem  Vortrage  des  Herrn  Moraudiero 
Niehls  und  soll  dasselbe  als  gut  angenommen  werden,  d.  i. 
windstill,  ebenso  die  Schienen  trocken. 

Kür  den  Fall  eines  starken,  mit  der  Gewalt  x  pro  qm 
iu  der  Fahrtrichtung  wehenden  Sturmes  und  der  von  demsel- 
ben gefaxten  Flache  F  des  Zuges.*)  entsteht  aus  Gl.  7  : 


1«.  s,. 


Mv,* 


2  j  K-k  F  +     <>»  +  .«» <>,  +  Q  (  ßl'JIJ  ±  sin  «  ) 

Die  vom  Sturm  gefasste  Flüche  des  Zuge«  betrage  10  um.'*) 
Die  Gewalt  der  Stflrme  ist  eine  sehr  verschiedene  und  die  «her 
dieselbe  vorhandenen  AngalMii  bewegen  sich  dementsprechend 
innerhalb  ziemlich  weiter  Grenzen.  F(lr  den  vorliegenden  Zweck 
empfiehlt  es  sich,  eine  nicht  zu  niedrige,  gleichwohl  aber  noch 
innerhalb  der  Wahrscheinlichkeitsgrenzen  liegende  Annahme  zu 
Quellen  nnd  als  eine  solche  soll  250  kg  pro  ((in  genommen 
«erden.  I  m  dem  mit  einer  Geschwindigkeit  von  77,31  km  pro 
Stande  auf  der  Horizontalen  fahrenden  Zuge  die  bei  einem 
-jlcheti  Sturme  erforderliche  langsamere  Gangart  zu  geben, 
damit  derselbe  auf  einer  dem  Brvmssysteme  entsprechenden 
höchstens  375"  l>ctrageuden  Entfernung  zum  Halten  gebracht 
»irden  könne,  ist  zu  berücksichtigen,  das*,  wie  aus  Gl.  18  er- 
sichtlich. A  iu  (it.  15  um  xF  zu  verkleinern  ist.  so  das* 


U». 


(,2(A-xF)-(isino( 


"        I        2<A-*F)  I 
--=  74,42  km  pro  Stunde  oder 
=  20.67""  pro  Sccunde, 
wenn  die  bekannten  Wcrtbe  eingesetzt  werden. 

•)  Wird  der  Zog  unter  einem  Winkel  getroffen,  *c>  ist  selbstrer- 
»tkndlich  dieser  in  bekannter  Weis*  in  Rechnung  zu  «teilen.  Cm  letz- 
tere thunbehst  einfach  zu  halten,  da  bei  bestimmter  Richtung  des 
Manne»  nuch  weitere  Fragen  in  Betracht  zu  ziehen  sind,  wurde  obige 
V..r*u»»etiu»g  gemacht 

•*)  Für  preuatiache  Norrualwa/en  nach  den  Normalien  für  die 
Betriebsmittel  der  prenariachen  Staatsbahnen  berechnet.  Der  Unterschied 
mit  der  Flichcnangabe  Wim  Luftwiderstände  —  Factor  (K|  -j-  F»)  — 
rQhrt  daher,  dam  bei  leUtercm  »clbatvenitiiodlirh  auch  die  mischen 
den  einzelnen  Fahrzeugen  des  Parks  befindlichen  Flächen  mit  berllck- 
sichtigt  werden  müssen  (s.  Berechnung  f.  GL  1»>). 


Unter  Benutzung  des  zuletzt  genannten  Werthes  für  v,, 
liefert  Gl.  18,  wiederum  bei  Berücksichtigung  des  Vorzeichens 
der  Comnoiientcn  der  Schwerkraft  für  das  Gefälle, 

20.  s,,  =---  364. 4!»  oder 
rund  =  364". 

Für  die  während  dieses  Bremsen«  verflogene  Zeit  ergiebf  sieh 

21.  I,  =  35,3  Secnnden. 

Die  in  Gleichung  20  ermittelte  Lauge  ist  /.war  um  ein 
Nennenswertbes  grosser  als  die  für  Windstille  In-rechnete.  wird 
aber  voraussichtlich  nicht  ausreichen,  den  übrigen,  oben  er- 
wähnten Factoren,  besonders  dem  Bremsen  bei  feuchtem  Wetter 
stets  zu  genügen.  Ks  soll  deshalb  der  in  Gleichung  IC  Hil- 
das Bremsen  bei  gutem  Wetter  gefundene  Werth  verdopjiell 
oder  für  e  rund  600"  gesetzt  werden. 

Für  diese  Entfernung  betragt  die  Grosse  x  der  Laternen- 
scheibc  nach  der  folgenden  Skizze  (Fig.  71): 

Fig.  71. 


22. 


-'ctg 


2 


für  ?  -  4  5", 
e  =  ßoir». 

=  0.130S'J1>7  oder  rund 
0,13- 

?    Voller  Verkehr. 

(Die  Schnellzüge  lediglich  sind  mit  Carpeuter-.  Westinghouse- 
o<ler  einer  der  sonstigen  Schiiellbreuisen  verschen.) 

Um  die  nachstehende  Untersuchung  behufs  besserer  und 
bequemerer  Verwert  hung  gegebeueu  Verhältnissen  anzupassen, 
ohne  dadurch  der  Allgemeinheit  derselben  Abbruch  zn  thun, 
werde  behufs  Norinirung  der  Grenzen  für  die  Neignngs-  und 
Krummungsverhultiikse  festgesetzt,  dass  die  Personenzüge  durch 
preussische  Normalmaschinen  zu  befordern  seien,  welche  bei 
einer  GesammthcizflUchc  von  t»l,*12  qm  267.67  Pferdekräfte 
linben,  wenn  für  den  gegenwärtigen  Zweck  mit  der  Niedersehl.- 
Märk.  und  der  Überschles.  Bahn  pro  Pferdekraft  0.343  qm 
Hciztiacho  gerechnet  werden.*)  Die  Maschinen  vermögen  dem- 
nach noch  bei  normalem  Arbeiten  mit  dem  für  die  deutschen 
Baliuen  einzuführenden  Durchschuittspurk  von  30  Achsen  "i 
Humpen  von  1:128  ohne  Curve  bei  einer  der  angenommenen 
Maximal-Gruudgeschwiiidigkeit  der  Personenzuge  von  55  km  pro 
Stunde  entsprechenden  virtuellen  Geschwindigkeit  zu  ersteigen, 
müssen  aber  für  steilere  und  mit  Curveu  versehene  Stciguneen, 

*)  Siehe  Statistik  der  preuMisehen  Kiseiiliahncn  pro  1S7!>,  S.  Iis 
und  11».  AI.  6—11  und  S.  120/121,  AI.  22- -24. 

')  Xach  der  Statistik  der  preuwiscbeii  F.isvnbahnen  betrug  die 
ittliche  Stirke  der  Personenzüge  von  |S77  — 1ST9  -  20.  die 
•hsxahl,  abgesehen  v*.n  dem  abnormen  Falle  der  oborscid,  si- 
sehen  Wilhelm«-  und  der  Aiigermünde-Sehwelter  Bahn  25.  nach  «t.-r 
Si.«ti»tik  der  im  Betriebe  befindlichen  Kisenbahnen  Deut»ch.la„.l»  pro 
lsso'si  beiw.  iy  unJ  31. 

Unter  Berücksichtigung  dieser  Zahlen  »»dl  weifen  der  mitimt.  r 
zu  bestimmten  Z.^t.-n  eintretenden  Freniiciiz.rhohaiigcn  ein  Zug  v-n 
30  Achsen  a  4700  kg  Schwere,  gezogen  durch  eine  prc^*i«ehc  Nunnal- 
maarbine  angenommen  werden. 
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insoweit  nittit  mittelst  Anlaufs  zu  nehmen,  seihst  bei  Verwen- 
dung guter  Kohle  zu  vermehrter  Feuerung  resp.  zu  Vorspann 
greifeu. 

Bezüglich  «los  Absehlu^>ignals  wurde  bereits  in  der  Ein- 
leitung hesiimmt,  dass  dasselbe  in  einem  Gefälle  von  1  :  200 
mit  Curve  von  massigem  Halbmesser  stehe,  welch'  letzterer  de« 
dort  angeführten  Grundes  wegen  aarh  in  diesem  Falle  K00" 
betrage. 

Es  habe  die  grösste.  «her  1000'°  lange  Strecke  des  von 
den  kommenden  Zügen  zu  paarenden  Bahngebiets  eine  Neigung 
von  1:200,  so  dass  im  Ganzen  <i  Achsen")  zu  bremsen  sind. 

Die  fflr  die  Sihnellbremsen  aufgestellten  allgemeinen  Glei- 
chungen können  auch  hei  der  Verwendung  von  Handbremsen 
beuutzt  «erden,  wenn  dem  I  mstande  Rechnung  getrageu  wird, 
dass  die  Wirkung  der  letzteren  keine  momentane  ist. 

Hei  den  Versuchen  der  französischen  Westhahn  mit  der 
Wcstingliouse-Breiuse  variirte  die  Zeit  von  F.rzielnng  des  End- 
drurkes  auf  die  Bremshacken  des  ersten  nnd  letzten  Wagens 
bei  einem  Zuge  von  12  Wagen  im  Maximum  um  2.1-,  bei 
einem  solchen  von  21  Wagen  uro  4  Secunden,  während  die 
ganze,  zum  Bremen  erforderliche  Zeit  —  immer  gewöhnliches 
Halten  angenommen  — ,  im  ersten  Falle  von  1K  bis  2t»-.  im 
zweiten  von  l'J1  't  bis  27  Secunden  betrug.**)  Die  eigentliche 
Bremsarbeit  und  die  zu  derselben  erforderliche  Zeit  konnte 
demnach,  besonders  bei  der  geringen  Ulnge  des  in  Betracht 
gezogenen  Parks  —  !)  Wagen  —  bei  den  Schnellzügen  ohne 
nennenswert hen  Fehler  als  mit  dem  Stellen  des  liremshahnes 
Ihegimiend  angenommen  werden. 

Nicht  unwesentlich  verschieden  liegt  die  Sache  bei  der 
Verwendung  von  Handbremsen.  Der  Begiun  der  eigentlichen 
Bremsarheit  -  Erzielung  des  Enddmekes  auf  die  Brems- 
backen  —  hängt  hier  ausser  von  dem  Zustande  des  Urems- 
materials  von  der  Brauchbarkeit  des  Personals  und  den  Wit- 
terungsverhaltnissen ah.  von  letzteren  besonders  bei  Sturm, 
Rflcken-  oder  Seitenwind,  weil  die  Einwirkungen  der  Witterung 
auf  den  Zustand  der  Schienen  auch  bei  den  Sihnellhremsen 
stattfindet.  Namentlich  bei  solchen  Winden  und  ungeübtem 
Personal  kann  ein  allerdings  nicht  grosses,  aber  mit  Rücksicht 
auf  die  Art  des  Falles  immerhin  nicht  unerhebliches  Zeitintervall 
zwischen  dem  Schliesscn  des  Regulators  und  dein  Anziehen  der 
Bremsen,  ein  noch  grösseres  bis  zur  Erzielung  des  Enddruckes 
der  Bremsbacken  nnf  die  Radreifen  sämmtlicher  Hremssvagen  I 
verstreichen.  Jedenfalls  ist  die«  Zeitintervall  bei  den  Hand- 
bremsen zu  beträchtlich,  um  vernachlässigt  werden  zu  können 
und  deshalb  besonders  in  Ansatz  zu  bringen.  Für  das 

*)  Er  würde  zu  weit  führen,  noch  fernere,  innerhalb  «Irr  Leistungs- 
fähigkeit der  Nörniulmawiiinon  liegende  Steigungen  in  den  Nahmen 
dieser  Arbeit  zwängen  iu  wollen. 

'•)  Der  erst.«  Versuch  bezieht  sich  anf  den  Eipresszug  mit  den 
zugehörigen  Gcschwin.%1eit.-ri  »nf  der  Rückfahrt  Ton  Müntes  nach 
Pari«,  daher  die  längeren  Zeiten.  •  Dem  2 ton  Falle  angehörend  bleibt 
•Ins  gewöhnliche  Halle«  zu  Colombcw  anzufügen,  woselbst  bei  einem 
Bremsdrücke  von  nur  :(.'.">,!  de»  Zuggewicht.*  nnd  einer  Rnumläiige 
von  4'iO"1  ein  Zeitaufwand  von  t>:t  Secunden  erforderlich  wsr.  I>cr 
Versuch  geschah,  um  zu  zeigen,  das*  man  den  Zug  mit  der  Westing- 
lu.nse-Hr.  mse  unter  denselben  Verhältnissen  wio  mit  der  Handbremse 
halten  laven  könne. 


Bremsen  im  täglichen  Betriebe,  bei  gutem,  nicht  ganz  wind- 
stillem Wetter  soll  dasselbe  unter  Berücksichtigung  der  Länge 
des  angenommenen  Parks  gleich  10  Secunden  gesetzt  werden, 
die  bei  ungünstiger  Witterung  —  starkem  Rucken-.  Seiten- 
wind oder  Sturm  -  und  ungeübtem  Personal  noch  nicht  immer 
ausreichen  werden. 

Bei  Bestimmung  des  Wirkungsgrades  der  Handbremsen  im 
täglichen  Betriebe  ist  zu  beachten,  dass  das  Signal  des  Fah- 
rers wahrend  der  erwähnten  Witterungsverhältnisse  —  Rucken- 
oder Seitenwind  —  von  den  hinteren  Bremsern  oftmals  nicht 
gehört  und  nngleichm.ls^ig  ausgeführt  wird,  dass  ein  Nachziehen 
der  nicht  feststellten  Achsen  nicht  geht,  sobald  eiue  Achse 
des  Fahrzeugs  festgestellt  i«t  und  dass  die  Bremsklötze  wegen 
ungleicher  Abnutzung  alle  Achsen  eine«  Fahrzeugs  nicht  gleich 
stark  bremsen.  Diese  L'ebelstände  zeigen  sich  allerdings  bei 
den  in  neuerer  Zeit  gebräuchlichen  Bremsklötzen,  besonders 
denjenigen  von  Stahlguss  weniger.  Immerbin  soll  für  den  hier 
beabsichtigten  Zweck  die  Wirkung  der  Bremsen  nicht  höher 
als  0.1  des  Gewichts  der  gebremsten  Achsen,  diejeuige  der 
Tenderbremse  gleich  1000  kg  angenommen  werden. 

Die  zum  llremsen  des  Zuges  vorhandene,  der  Erfahrung 
gemäss  für  die  vorausgesetzten  Neigungs.  und  Krummungs- Ver- 
hältnisse der  Bahn,  der  Grösse,  Schwere  und  Fahrgeschwindig- 
keit des  Zuges  vollständig  ausreichende  Kraft  beträgt  demnach 
1,80  %  des  Gewichtes  desselben. 

Bei  der  nicht  unerheblichen  Fahrgeschwindigkeit  der  Per- 
sonenzuge von  5*>  km  pro  Stunde,  empfiehlt  es  sich,  wie  bei 
den  Schnellzügen,  denselben  vor  dem  Bremsen  eine  um  sc»  viel 
langsamere,  der  Wirkung  der  Handbremsen  entsprechende  Gang- 
art zu  geben,  dass  auf  einer,  dem  Bremsen  auf  der  Horizon- 
talen conespondirenden  Länge  gehalten  werden  kann. 

Zu  dem  Ende  erhalt  man  nach  Gl.  K.: 


23. 


0. 4700 


A  =    '*()     +  D>00  +  OJ  700. 0,0032  +  30.4700.0.002.-. 
0.6  ö04 


-4-  205700 . 
i-  451.5.12, 


745 


205700 

<i"mn=     ooo  -  ^  10J8-' 
24.         v,  =  JK.Skm  pro  Stunde  oder 
=  13.50""  pro  Secumle. 
Unter  Berücksichtigung  dieser  Angaben  und  Ermittelun- 
gen,*) sowie  der  Thatsache.  dass  2    -  j  für  Maschine  nebst 

*)  E»  ist  hier  wie  bei  den  Schnellzügen  da»  volle  betriebsfähige 
«iewicht  der  Maschine  nebst  Tender  in  Rechnung  gestellt  worden 
(».  Herechnuug  v,»n  A  b«i  Iii.  23  oben),  obschon  die»  lediglich  kurz 
nach  vorherigem  Wasser-  und  Kohlennehmen  zutrifft,  thcils  der  Ein- 
fachheit wegen,  theil«  weil  e«  «ich  bei  diesen  Itcchauugen  weniger  um 
*i»|eno  nicht  *u  erzielende  alwelute  Genauigkeit,  als  um  der  Wirklich- 
keit nahebleibeiide,  besonder*  nicht  in  niedrige  r>ureh*chuitk7.»hlen 
handelt. 
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ib. 


t 


1  Min.  22  So- 


Tender  =  404,  für  eine  Wagenaclisc  liebst  Rädern  10  tietragt, 
ergiebt  sich  ans  Gl.  7: 
25.  s  =  558,85  oder  rand 

=  559'". 

Folglich  mit  Einwhluss  des  Zeitintervalls  zwischen  dem 
Absurren  des  Dampfes  und  dem  Enddrucke  der  Bremsbacken 
auf  die  Radreifen 

:>;.i.  —  694"*. 

Für  die  «ihrem!  des  Bremsen*  verstrichene  Zeit  wird 
2 .  555) 
13.5(5 

«laber  die  ganze  Zeit,  vom  Schlicsscn  des  Regulators  ab  gerechnet, 
25  c.  t,«  1  Min.  32  See. 

K»  werde  die  ganze  Fläche  «ies  Zuges,  auf  welcher  der- 
selbe von  einem  Sturm  gleicher  Gewalt  wie  beim  Schnellzuge 
in  der  Fahrtrichtung  gefaxt  werden  kann,  wiederum  zu  lOqm 
angenommen.  * 

Bei  einem  so  heftigen  Sturm  lässt  sich  voraussetzen,  da«» 
die  Schienen  nicht  feucht  sind,  weshalb  die  Wirkung  der 
Bremset!  bis  zu  durchschnittlich  des  Gewichts  der  ge- 
bremsten Achsen  erhöht  zu  werden  vermag.  Ks  steht  allerdings 
zu  befurchten,  diu«  die  hintersten  Bremsen  das  Signal  des 
Fahrers  nicht  hören  werden :  andererseits  aber  ist  zu  berück- 
sichtigen, dass  der  erfahrenste  und  zuverlässigste  Bremser  am 
Schwanzende  des  Zuges  sitzt,  dass  derselbe  bei  einem  solchen 
Wetter  aufs  Schärfste  auf  die  Signale  des  Führers  horchen, 
bei  Näherung  der  Bahnhofe  auf  den  Stand  des  Abschlusssignals 
achteti  und  entweder,  wegen  der  relativ  geringen  Länge  des 
Zages  —  rund  lf>6*  zwischen  den  Endbuffern  —  möglicher- 
weise «las  verstärkte  Signal  des  Führers  hören,  oder,  wenn  das 
Absehlusssignal  auf  Halt  steht,  der  Instruction  gemäss  seine 
Bremse  im  geeigneten  Augenblicke  anziehen  wird  und  dass  die 
Hörigen  Bremsen,  zuletzt  die  des  Tenders,  folgen  werden.  Bei 
einiger  l'ebung  des  Personals  geht  diese  Bremsung  stets  glatt 
von  Sutten  und  die  Befürchtung,  dass  durch  Xichtanziehen 
der  Wagenbretuseii  die  Maschine  zum  Stutzpunkte  für  den  Zug 
«erden  und  dadurch  die  Gefahr  einer  Entgleisung  herbeigeführt 
«erden  könne,  erweist  sich  als  Ubertrieben.  Unter  Berück- 
sichtigung dieser  Darlegung  soll  die  Wirkung  der  Bremsen  zu 
1  ,  des  Gewichts  der  gebremsten  Achsen  angenommen,  beim 
Tender  ferner  beachtet  werden,  dass  die  mittlere  Achse  nicht 
wird.    Alsdann  ergiebt  sich: 

(2  (A  -  xF)  —  Q  sin  «l 


55 


i       l2A-xF)  r 
(  2  (»i<;rt<t  — 2500»     102^.5  | 


'         2  itiiid!»-  250<») 
=  4H,l7kin  pro  Stunrle, 
=  lH,3fim  pro  Seeunde. 


Wegen  des  eben  und  des  bei  Gleichung  15  weiter  Aus- 
geführten »oll  das  kleine  Zeitintervall  zwischen  «lern  Schlichen 
des  Regulators  und  dem  Euddrucke  der  Bremsbacken  auf  die 
Radreifen  gleich  12  Secunden  angenommen  «erden,  «eil  der 
Fall  nicht  ausser  Acht  zu  lassen  ist,  dass  das  Signal  des  Füh- 
rer* des  Sturmes  wegen  nicht  gehört  wird  und  die  Bremsen 
wegen  Fahrlässigkeit  der  Schlussbremse  nicht  rechtzeitig  an- 
gezogen werden. 

Hierdurch  erhöht  sich  die  zum  Bremsen  erforderliche 
Lange  auf 


29. 


Sonach  beträgt  die  zum  Bremsen  erforderliche  Zeit 
2 . 6 1  5 

13.58  +  •* -!*■».  44  St. 


Ein  Sturm  von  solcher  Heftigkeit,  wie  er  hier  der  Be- 
rechnung zu  Grunde  gelegt  worden  ist,  tritt  sehr  selten  ein 
und  die  formidahle  Gewalt  desselben  würde  wohl  die  meisten 
Führer  bewegen,  sieh  des  Coutredarapfcs  zu  bedienen,  um  den 
Zug  zeitig  geuag  zum  Halten  zu  bringen.  Ha  das  adhärirende 
Gewicht  der  N'ormalmaschinen  mit  aussenliegender  Steuerung 
—  Trieb-  und  Kuppelachse  —  491  Centner  beträgt,  ergiebt 
sich  hierdurch  eine  Bremswirkung  von  3507  kg.  so  das»  ein- 
schliesslich der  durch  die  Tenderbremse  erzielten,  wenn  die- 
selben in  diesem  Falle  gleich  ',  .  des  Gewichts  der  gebremsten 
Achsen  gesetzt  wird,  eine  für  das  Bremsen  verfügbare  Kraft 


von  3507  +  U **  +        5°  =  .'.221  kg  re.nttirt. 

Auf  dass  der  mit  einer  Grundgeschwindigkeit  von  55  km 
pro  Stunde  fahrende  Zug  der  beabsichtigten  Bremsung  entspre- 
chend zeitig  genug,  d.  i.  auf  längsten«  5KO™  zum  Hatten  ge- 


.10. 


,2(A-nF)-gsin«j 
V-*  =  •>•'  ( 


Daher 


27. 


M  v.b» 


F,)  V*  -Q  «in  «  [ 


•  lA.-f-KF, 

=  iil5.4U  oiler  rund 
=  «15",  wenn  A,  =  A  xF 
=  413!».12 

gesetzt  wird. 

Or«.  für  Hi.  Forl.rbFiltc  4m  Hi«.  nUbnw»..  l>.     V.  u.  r,.lk-     \\\  .  V.ahA.  S.  IMl 


2<A— «F»  » 

—  |s,i;ti  km  pro  Stunde  oder 
=^  13.52"  pro  Seeunde. 

nachdem  in  A  die  eben  für  K  ermittelte  Zahl  ecset/t  wurde. 
Unter  Zugrundelegung  dieses  Werthes  von  vM  berechnet  sich 
die  Bremsliinge  bei  dem  Sturme  zu: 

2jA1+;.iF1  +  F;>,-l'  -«isin«^ 

f(1r  A,    •  A-  ■/■  F, 

—  572m. 
Endlich  beträgt 

32.  t^=  1  Min.  24.«'.I  See, 

weil  mit  ausreichender  Genauigkeit  angenommen  werden  kann, 
dass  der  Eintritt  der  Wirkung  des  Bremsens  eine  momentane 
ist.  da  das  Anziehen  der  Tenderbremse  fast  gleichzeitig  mit 
ilem  Schliefen  de<  Regulators  erfolgt.") 

•)  Pas  Ma=cliincnp',rs.inal  hat  die  wenigen,  beim  IJr-->ns -n  mit. 
t«lit  (.Vntredatapfgebens  et,',  .-rfi>rd.  tli<  Ii..»  üritT-  *  .zusage«  im  Gefühl- 
Während  der  Kölner  den  Regulator  *rbli-*.t,  die  Steurong  Riulegt 
und  den  Regulator  wieder  ün"n»t  —  tu»  d.ii.elt«»  »Wald,  nneh  vor 
dem  Stillstand«  des  Zuge*  wieder  tu  ulilie^en  —  bedient  der  Heizer 
die  Trivlorbrein-ie. 

24 
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Es  gilt  hier  i«  erhöhtem  Maa»se  das  bei  den  Handbremsen 
über  die  Verwendung  der  Maschine  zum  Bremsen  (ic^f.   Der  | 
Aushilfsweise  mittelst  des  (ontredampfgebena ,  obwohl  etwa«  ! 
verpönt,  wird  man  sieh  gleichwohl  in  einem  Falle  wie  dem 
behandelten  bedienen  und  durfte  deshalb  die  Erörterung  des- 
selben nicht  unterbleiben. 

Eine  Prtlfutip  der  Gleichungen  27,  2k  und  31.  welche  die 
beim  Bremsen  eines  Personenzuges  erforderliche  Bahulänuc  an- 
heben, wenn  derselbe  van  einem  iu  der  Fahrtrichtung  und  mit 
einer  Gewalt  von  beispielsweise  2'«0  kg  pro  i|m  wehenden  Sturm 
getroffen  wird,  täs.t  sehr  bald  das  Zutreffende  der  in  diesen 
Gleichungen  ermittelten  Ergebnisse  erkennen. 

Im  ersten  Falle  wird  das  Halten  des  Zuges  nach  Durch- 
fahren  einer  Strecke  von  71t\<".  vom  Absurren  des  Dampfes 
an  gerechnet,  durch  den  (iebraueh  der  Spindclbreuiscti  herbei- 
geführt.  deren  Wirkungsgrad  zu  1  „  des  Gewichts  der  gebremsten 
Achsen  angenommen  um!  wobei  die  nicht  gebremste  Mittelachse 
des  Tenders  nicht  mit  in  Rechnung  gezogen  ist,  so  da.,  steh 
eine  Bremskraft  von  im  Ganzen  öftou  kg  ergiebt.  Im  andern 
Falle  ist  das  Halten  durch  (Vintrednmpfgeben  und  den  (ie- 
braueh der  Tenderbremse  nach  Durchfahren  einer  Strecke,  eben- 
falls vom  Schlies.en  des  Regulators  an  gerechnet,  von  rund 
f)72"'  tiewirkt  und  /war  durch  eine  für  das  Uremsen  verwertbete 
Kraft  von  rund  «221  kg.  Hie  Thntsaehc,  dass  das  Uremsen 
bei  ZuhOlfenahme  <les  (ontiedampfgebens  eine  im  Vergleich  zu 
demjenigen  mittelst  der  Handbremsen  erheblich  grosse  llremv- 
strecke  erfordert,  erklärt  sich  aus  der  verschiedenen  Grösse 
der  eben  erwähnten,  /um  Uremsen  verwandten  Kraft,  welche 
beim  Contredatnpl geben  um  nur  3*2 1  kg  griisser  als  bei  Ver- 
wendung der  Spiudelkreiuseu  ausfällt.*) 

F.in  Sturm,  wie  der  im  Vorstehenden  angenommeiie.  kommt, 
wie  bereits  bemerkt,  sehr  selten  vor,  und  dnrfte  es  .ich  des- 
halb nicht  empfehlen,  das  bei  demselben  erzielte  Krgebniss 
mehr  als  in  berichtender  Weise  für  diese  Untersuchung  zu  ver- 
wert hen.  Dagegen  eutsprieht  der  in  (Gleichung  2öa  ermittelte 
Werth  mehr  den  im  täglichen  Bctricl>c  vorkommenden  Ver- 
hältnissen. K-sonders  auch  deshalb,  weil  die  Wirkung  der  Ten- 
derbremso  lediglich  mit  1000  kg.  diejenige  der  Handbremsen 
mit  nur  des  Gewicht»  der  gebremsten  Achsen  in  Rechnung 
gezogen  wurde.  Feber  diese  Annahmen  hinauszugehen,  wenn 
dieselben  für  aussergewolmliehe  Fälle  gleich  den  im  Vorher- 
gehcrulen  behandelten  auch  gerechtfertigt  sind,  dnrfte  nicht 
rathsam  sein.  Ks  soll  deshalb  Gl.  25  a  der  Bemessung  der 
Entfernung,  auf  welcher  das  Abschlnss.igna]  dem  Führer  sicht- 
bar sein  soll,  zu  Grunde  gelegt,  gleichzeitig  aber,  um  der 
Wirkung  der  übrigen  Factoren  Rechnung  zu  tragen,  der  iu 
dieser  Gleichung  ermittelte  Werth  um  ein  Entsprechende»  er- 
höht werden.  Unter  diesen  übrigen  Factoren  sind  es  besonders 
die  Witterungsveihältuisse,  deren  oft  schwer  zu  beurteilender 
Einfluss  in  Betracht  zu  ziehen  bleibt.  Wenn  auch  die  Schienen- 
köpfe  des  Gefälles,  in  welchem  der  Ab*chlus»mus.t  steht,  durch 

*)  Vwi  dem  ri'latir  geringen  Material  libe-r  da*  Bremsen  der 
Eiscnbahiizüge  möge  das  in  dem  bereit«  mehrfach  erwähnten  Werke 
von  R.  Kech  enthaltene,  .Das  Eisenbahn-Maschinenwesen",  3  Bde., 
angeführt  werden. 


den  betreffenden  FlQgelweicbensteller  ♦  |  bei  feuchtem  Wetter  etc. 
mit  Saud  bestreut  werden,  so  ist  dabei  zu  berücksichtigen,  dass 
der  Sand  bei  Glatteis  sich  nicht  gut  hält  und  dass  oft.  wenn 
Wind  aufkommt,  amh  der  auf  die  feuchten  Schienen  gestreute 
zum  Tbeil  oder  ganzlich  herabgeweht  wird.  Bei  bedeektem 
Wetter  ferner  empfiehlt  es  »ich,  dass  der  Führer  das  Signal 
möglichst  zeitig  wahrnehmen  könne.  Diesem  I  mstande  wird 
gleichzeitig  durch  nicht  zu  geringe  Bemessung  der  Entfernung 
Rcchuung  getragen,  da  die  Grös-e  der  Laternenscheiben  mit 
derjenigen  der  Entfernung  wachsen  mij»s.  Um  allen  diesen 
Factoren  in  biureichendem  Maasse  (i einige  zu  leisten  und  eine 
Entfernung  zn  erzielen,  die  den  Zug  unter  den  ungünstigsten, 
im  Betriebe  vorkommenden  Verhaltiiis.cn  zum  Halten  zu  brin- 
gen ausreichen  wird  und  ausserdem  noch  etwas  Spielraum  ge- 
währt, wenn  das  Signal  nicht  sofort  vom  Fuhrer  bemerkt  wer- 
den sollte,  sei 

:i:s.  s  ^  iooo'V 

Für  diese  Entfernung  wird 
H4.  x  ^  0.2  1*1  »i«2  oder  rund 

=  11.22- 

Selb.t  bei  gri..seren  Verwaltungen  tinden  sich,  wie  bereits 
oben  erwähnt,  in  der  Kegel  diejenigen  Strecken,  welche  ledig- 
lich dem  Personenverkehr  dienen,  nur  in  geringer  Zahl,  meist 
auch  unerheblicher  Ijinge  vor,  und  dürfte  es  deshalb  zweck- 
massig .ein.  in  wichen  Fallen  den  Scheiben  der  <|-  Signale 
dieselbe  (ire.se  wie  denjenigen  der  übrigen  Abscblusssiguole 
zu  geben. 

Die  Laternen  der  Abschlu.stclegraphen  sind  bekanntlich 
der  verschiedensten  Form  und  t .Instruction,  bald  feststehend, 
bald  um  eine  senkrechte  Achs«  drehbar,  bald  zum  Anf-  und 
Niederziehen  eingerichtet.  Entweder  bilden  die  farbigen,  das 
Signal  erzeugenden  Glasscheiben  gleichzeitig  die  Scheiben  der 
Laterne,  oder  sie  werden  vor  diese  in  Falze  eingeschoben,  oder 
aber  sie  sind  miltcM  besonderer  Arme  am  Mäste  befestigt 
und  werden  in  bekannter  Weise  vom  Fiis.e  desselben  aus 
bewegt. 

Die  Grn.se  der  Scheiben  schwankt  erbeblich;  von  o.Ott" 
Breite  und  o,  )Hm  Höhe  bei  einzelnen  deutschen,  finden  sich 
solche  von  0,2:4  bis  0.2«"  bei  englischen  und  französischen 
Bahnen.  Die  anch  zur  Stationsdeckung  dienenden  Distanz- 
siheiben  der  ungarischen  Staatsbabiieu  haliou  abzüglich  de» 
Kahmens  (ilas.clieiben  von  o,21Jm  Durchmesser. ")  In  den 
ersten  Jahren  de.  Eisenbahnwesens  scheint  mau  diese  Scheiben 
nicht  von  so  beträchtlicher  Grosse  genomuien  zu  haben:  von 

0.  14'"  iKirchmesser  habe  ich  selbst  iu  den  fünfziger  Jahren 

*)  Nach  t'm.st:iM.len  wird  ni4ii  auch  den  nächsten  Bahnwärter 
dazu  heranzich.-ti,  be-miulers  wvnii  die  dem  Klftgelweicheusttllcr  zuge- 
theilten  Weichen,  tikiso  etc.  dazn  venodawn.  dem  Bahnwärter  die 
Streek..-  bis  nahe  im  die  l-'lllg-'lweieht!  zuzuweisen.  Dies  wird  beson- 
der» dann  »ich  empfehlen,  wenn  in  der  Nähe  de«  Ahnchlufwinastes  ein 
Niveau-Ueb.  rgang  sich  befindet,  der  dorch  den  Klügclwcicheiistellcr 
entweder  nicht  mehr  bedient  werden  kann  oder  nach  §  4  de«  B.P.  R  .  s 
durch  DrahUngWrriercn  nicht  I. -dient  werden  darf,  ein  Fall,  der  nicht 
selten  v>>rlen>njt. 

•*)  Siehe  M«.«tcref>u*tructii.ncn  Tür  Kiacnbahnhau.  Herausgegeben 
»un  Ober-Ingenieur  Heusinger  von  Waldcgg,  1.  Band,  ::.  I.iefg., 

1.  Heft,  S.  N,  Tat.  2. 
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ausgeführt,  wie  ich  ans  einer  Arbeitszeichnung  meiner  Mappen 

l'm  die  Wirkung  des  Lichtes  zu  erhöhen  wird  man  steLs 
eins  der  bekannten  Mittel  sieh  zu  bedienen  nicht  unterlassen 
dürfen. 

Frankfurt  a  M.,  Marz  1884. 

Nach  Anfertigung  vorstehender  Arbeit  sind  mir  die  Er- 
gebnisse der  am  23.  Januar  <■.,  unter  Vorsitz  des  Herrn  Ober- 
nau- und  Minist  erial-Directors  Schneider  abgehaltenen  Cou- 
ferenz  zu  Gesicht  gekommen,  welche  Ober  Massnahmen  behufs 
weiterer  Erhöhung  der  Sicherheit  des  Belricl*s  berietb.  Unter 


den  mr  Sprache  gebrachten  Massnahmen,  um  das  Ucbcrfahrcn 
von  Haltsignalen  zu  verhindern,  scheiueu  l>csouders  die  Versuche 
der  Köuiglicbeii  Üirectionen  zu  CViln  (linksrh.)  und  Elberfeld 

'  Aussicht  auf  praktische  Verwendbarkeit  zu  bieten.  Wie  der 
weitere  Erfolg  mit  denselben  auch  ausfallen  möge,  so  wird 
dennoch  der  Zweck  der  vorstehenden  Arbeit  kein  verfehlter 

'■  sein,  weil  es  stets  erforderlich  sein  wird,  so  lange  die  Errich- 
tung eines  Abschlusssignales  nothwendig  erachtet  werden  muss, 

i  demselben  auch  in  allen  Theilen  richtige  Abmessungen  m  ge- 
ben.  Ausserdem  wird  die  Arbeit  sichern  Anhalt  Im-i  Aufstellung 

|  der  Vorrichtungen  gewähren,  welche  das  l'eberfahrcu  der  Ab- 

i  schlusssignale  zu  verhindern  bestimmt  sind.  1>.  0. 


Dreifacher  Bohrapparat. 

MitgetbHlt  von  Baarath  Kater  in  Karkrah«. 
(Hierzu  Fig.  1-7  auf  Taf.  XXVI.» 

In  den  Heften  1 — 3  des  Organs  pro  18H2  wurden  Mit-  rotirende,  sondern  auch  die  Schaltbewegung  auf  die  3  Spindeln 
Üseilungen  Ober  einige  Werkzeugmaschinen  zur  Bearbeitung  von  j  übertragen  wird,  lebrigens  kennen  die  seitlichen  Spindeln 
Locomotivkesaeln  gemacht,  welche  in  der  HauptwcrkstJUte  der  I  auch  unabhängig  von  der  mittleren  durch  Schraube  e  und 
Gr.  Badischen  Staatsbahnen  zu  Karlsruhe  in  Tbtttigkeit  sind.  Handrad  f  in  verticalem  Sinne  verstellt  werden. 
Eine  dieser  Maschinen,  die  Radialbohrmaschine,  ist  seitdem  .  Um  zu  der  fraher  beschriebenen  Uadialhohrmaschine  in 
Mit  einem  kleinen  Apparate  versehen  worden,  vermittelst  allen  Stellungen  der  Spindel  verwendet  werden  zu  können, 
dessen  ermöglicht  wird,  in  jeder  beliebigen  Stellung  der  Hohr-  musste  der  Apparat  innerhalb  gewisser  Grenzen  um  die  Mittel- 
spindel  3  I/wher  gleichzeitig-  zu  bohren.  Der  Apparat  ist  in  i  spindel  drehbar  und  iu  beliebiger  Stellung  feststellbar  ange- 
den  Figuren  1—7  auf  Taf.  XXVI  dargestellt.  In  die  Haupt-  1  ordnet  werden,  was  dadurch  erreicht  wurde.  da=s  man  an  das 
"ptndel  a  der  Maschine  wird  mit  einem  conischen  Zapfen  der  untere  Spindellager  (g  Fig.  6  u.  7»  der  Hauptspindcl  einen 
ganze  Apparat  eingesetzt  und  durch  einen  Keil  b  festgestellt.  '  Sup|>ort  h  anschraubte,  der  einen  mit  der  Spaniel  concentri- 
iVr  conLscbc  Zapfen  bildet  in  seiner  Fortsetzung  nach  unten  sehen  Schlitz  (Fig.  h)  enthalt.  In  diesen  Schlitz  greift  eiue 
die  mittlere  der  3  Bohrspindeln;  die  beiden  seitlichen  Spin-  '  an  dem  Schlitten  des  Apparates  angeschraubte  Fuhrungstange  i 
dein  c,  c  sind  auf  einem  Schlitten  d  verschiebbar  augeordnet,  und  wird  in  demselben  mittelst  Handrade*  nnd  Schraube  be- 
weJcher  um  die  mittlere  Spindel  als  Achse  drehbar  ist.    Die  festigt. 

l'ebertragnng  der  Bewegung  von  der  mittleren  auf  die  beiden  Der  beschneiten«  Apparat  dtlrftu  deshalb  von  allgemeinem 

Sritensi»indcln  geschieht  durch  Rüderübersctzung  unter  Anwen-  Interesse  sein,  weil  er  sich  direet,  wie  er  ist.  bei  jeder  Bohr- 
dimg  von  Zwischenrüdcrn  und  Gelenken  (I,  II,  III,  IV }.  wie  t  maschinc  verwenden  Uls>t  und  in  vielen  Füllen,  in  denen  es 
auf  der  Zeichnung  (Fig.  1  u.  2)  ersichtlich,  so  dass  die  Ent-  :  sich  um  das  Bohren  einer  grossen  Anzahl  ton  löchern  von 
fernung  der  Spindeln  von  einander  innerhalb  der  durch  die  geringem  Durchmesser  handelt,  grosse  Vortbeile  bieten  durfte, 
lhmrnsioucn  de*  Schlittens  gegebenen  Grenzen  beliebig  ver-  Mit  dem  Apparate,  wie  er  in  der  Zeichnung  dargestellt 

ändert  werden  kann.  ist,  wurden  Löcher  bis  zu  23"""  Durchmesser  gebohrt. 

E>  ist  klar,  da«  durch  diese  Anordnung  nicht  nur  die 


Ueher  Badreifen -Profile. 

Von  8.  Hlutaschcl,  Rfgi>r.-Ma»chiii.;lini(l>ti'r  in  l.ni«mbnrg. 
(Hierin  Fig.  S  and  3  auf  Taf.  XXVI.) 

Die  Untersuchungen  des  Herrn  Eisenbahn-Di  rectors  Wöhler  sind  deshalb  von  Interesse,   weil  diese  Balm  viele  (urven  bis 

uIxt  die  günstigste  Form  der  Radreifcnprotile  für  Eisenbahnen  zu  einem  Radius  von  SO»  enthalt,  und  die  das  Scbarfl.iufen 

ivergl.  C'entralblatt  der  preuss.  Bauverwaltung  Jahrgang  1 1 )  beeinflussenden  Umstände  mithin  sehr  ungünstig  siinl,  insbe- 

haboti  Veranlassung  gegeben,  der  hiesigen  Secnndärbahn  eiue  sondere  weil  das  Sehiencnproiil  an  der  oberen  Kupftlüche  dm 

Abänderung  ihres  Baudagcuprotilcs  zum  Zwecke  einer  vortheil-  sehr  kleinen  Abrundungsradius  von  hat. 
hafteren  Abnutzung  vorzuschlagen.  Altes  und  neues  Kadveifenprutil  sind  in  Fig.  s  u.  il  auf 

Die  mit  dem  alten  und  neuen  Profil  gewonnenen  Bcsultate  Taf.  XXVI  dargestellt.  Wahrend  bei  dorn  erstereu  der  Radius 

21' 
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der  Hohlkehle  des  Spurkranzes  nahezu  gleich  dem  Radius  des 
Schicneukopfe*.  beginnt  bei  dein  letzteren  die  Hohlkehle  mit 
einem  Radius  von  23""",  woran  sich  im  Taiigcuteii-Winkel  von 
30°  ein  Radius  von  \4mw  anschlicv.t. 

Die  Darstellung  der  abgenutzten  Raiid»t;cuprnfilc  ist  des- 
halb  von  weniger  Interesse,  »eil  die  I.ocomotivr&dcr  gebreinst 
•>iud  uinl  insbesondere  die  Spurkränze,  mit  gebremst  werden. 
Massgebend  für  die  Beurtheilung  der  Güte  beider  Profile  sind 
aber  die  durchlaufenen  Kilometer  und  die  Starkcnverlustc  von 
einer  Abdrcbung  zur  andern. 

Die  durchlaufenen  Kilometer  der  Achsen  von  zwei  ver- 
schiedenen I.oeomotivcn  betrauen  von  einer  Abdrcbung  zur 
andern : 


naeh  drin  alten  l'rofil 


Durchschnitt 

*.»«;r>  t 

72!'2 

lUWti  \ 

uaeh  dem  neuen  I'rotil  1U7(i  127t!l 

Die  duri-hschiiittlieheti  Stärkciivcrlustcll  vou  einer  Ab- 
drehung  zur  andern  betrafen  bei  dem  alten  l'rofil  Iii  bis  II»*, 
bei  dein  neuen  I'rotil  7  bis  *■""*. 

K«!  ersieht  sieh  mithin  fttr  die  durchlaufenen  Kilomet  er- 
zählen eine  Vermehrung  von  mindestens  2,r>  * .  für  die  Starke 
der  Abdrchungeti  eine  Verminderung  von  circa  30%.  Das 
letztere  günstige  Kesultat  i*t  hauptsächlich  der  geritTgern  l)ieke 
des  Spurkranzes  /nzuschreihen. 

l.iiscmliorn.  den  2<>,  Marz  1**1. 


Hombergs  UniYeraal-Fuiikeiiliiiger  für  Lokomotiven. 

(Dvutwlieü  Reirhs-Paleiit  CS».  ■Ji*Vl  <  ►csterreichü.rfieii  (So.  2:s:'.H".).  Französische»  und  H.lui*li«  Patent.) 

Iffierza  Fi,:.  10  and  11  aaf  Tal.  XXVI  ) 


Kino  zweckentsprechende  Vorrichtung  zur  Verhinderung  d«-s 
Funken- Auswurfs  aus  dem  Schornsteine  der  LiHomotivc  ist 
immer  noch  Bedürfnis*,  denn  alle  Versuche,  welche  mit 
den  verschiedensten  l'onstructioiien  solcher  Apparate  bisher  ge- 
macht  worden,  haben  noch  zu  keinem  befriedigenden  Resultate 
geführt.  Durch  den  neuen  patentirten  Fiiukentanger.  Svstcm 
Bömberg,  dessen  Cotistructioti  wir  im  Nachstehenden  näher 
beschreiben,  glauben  wir  den  bet heiligten  Kreisen  etwas  wirk- 
lich Gutes  und  Vollkommenes  bieten  zu  können. 

Der  neue  Apparat  verengt  den  Raum  in  der  Rauchkammer 
nicht  und  ist  derart  verstellbar  eingerichtet,  dass  man  ihn 
jederzeit  in  und  ausser  Betrieb  setzen  kann. 

Dieses  letztere  ist  im  Kiseubahiibetriubc  von  besonderem 
Vortheil.  da  anerkanntermaas^ei)  die  Wirkung  der  Funkenfünger 
nur  dann  erforderlich  ist.  wenn  die  Natur  des  Brennmaterials, 
oder  anderweitige  Ursachen,  z.  H.  das  andauernde  schwere 
Arbeiten  einer  I.ocomotivo  auf  laiigeren  Steigungen  und  im 
feuergefährlichen  Terrain,  dieselbe  gebieten. 

Rom  he  ig 's  l  uivcrsal-I'uukeiifauger  besteht  aus  einem 
conischeii  bezw.  kegelförmigen  Siebe  a,  welches  im  unteren 
Theile  des  Schornsteins  R  angeordnet  ist  und  durch  die  an 
diesem  befindlichen  Rippen  b,  b.  sowie  ilnrch  den  etwas  ver- 
längerten Kxhaustorkoj.f  c  eine  sichere  Führung  erhalt.  Durch 
eine  Zugstange  d  und  eine  Welle  1  kann  derselbe  gehoben, 
gesenkt,  sowie  auch  festgestellt  werden. 

Maschrmveite  für  das  Siel»  a  betragt ; 

1)  für  Steinkohlen,  Ohcrschlesisehe  .    .    .    .  7 

2)  -  •        ,  Westfälische  Ii. 5  - 

3)  -  -        ,  Saarbrürker  Ii  • 

■I)    -    Braunkohlen  3  - 

Nachträglich  wurden  für  I.ocomotiven,  die  mit  Staubkohlen 
oder  mit  Torf  geheizt  werden,  der  beschriebene  Funkentänger 
noch  mit  einem  zweiten  Sieb  f  versehen,  weiches  letztere  nach 

*)  Die  weitere  liehait]  tmig  de»  »findet».  .Bedenti mler  Koldetiiiiiiiderverbraiii'li  bei  vi-Mlarkt.  r  DatiiidVntwickeluijg,  »»*•<•  «  :le  bliebe 
Mehrleistung  der  Winnotiwii  und  in  F'dge  de»  böseren  Zuges  dl«  Kauchverzehrung-,  ist  durch  eine  langer«  Reihe  von  Versuche»  n«eh  na 
eniwtatiroi». 


Erfordernis»  vom  Fahrerstände  au»  in  und  ausser  Function  ge- 
setzt werden  kanii  und  verhindert  auch  für  diese  Maschinen 
den  Fuukeiiwurf,  ohne  den  Zug  wesentlich  zu  schwächen. 

Rei  dem  höchsten  Stand  des  Siebes  a  Fig.  11  äussert  der 
Funkenfangnp|>arat  seine  volle  Wirkung,  bei  dein  niedrioten 
Stand  des  Siebes  a  Fig.  U)  findet  dagegen  ein  ungehindertes 
Kntwcichcn  der  Rauchgase  und  somit  auch  eine  ungehinderte 
Zugwirkung  statt.  • 

Die  praktischen  Vortheile  der  Verstellbarkeit  des  neuen 
Ai>paratc.s  sind  folgende : 

1)  Die  Anhcizungnn  können  ohne  die  Wirkung  des  Funken- 
siebe«, welches  sich  durch  anhaftenden  Kuss  leicht  ver- 
setzt, ausgeführt  werden ;  dieselben  gehen  daher  schneller 
und  in  Folge  dessen  mit  geringerem  Kohlenverbranek 
von  statten,  als  bei  den  testen  Funkensieben. 

2)  Der  Apparat  kann  ferner  auch  auf  der  Fahrt 
Bedarf  cm-  und  ausgeschaltet  werden,  was  mit 
auf  den  Kohlcnvcrhrauch  nicht  ohne  günstige 
gegenüber  festen  Vorrichtungen  bleiben  kann. 

31  Die  Beweglichkeit   des  Siebes  gestattet  aber 

Ausschütteln  de»  anhaftenden  Russe?  während  der  Fahrt 
vom  Führerstande  ans. 
4)  Die  hohe  Lage  des  Siebes  verhindert  dAs  leichtere  Ver- 
brennen desselben  und  wird  durch  diese  Anordnung  eine 
Verengung  der  Rauchkammer  beseitigt. 
Schliesslich  sei  noch  erwähnt,  dass  die  Anbringung  des 
Universal- Funkeufilngcrs  bei  allen  I.ocomotiven  mit  geringen 
Kosten  Itewrrkstelligt  und  die  übliche  gefällige  Schorn^  ein  form 
beibehalten  werden  kann.*) 

Die  Fabrik  von  (*.  W.  J  ul.  Blancke  in  Merseburg  fertigt 
diese  Fuiikenfilnger-Apparate  und  liefert  Kostenanschläge  nach 
Mitllieilung  der  Dimensionen  der  fraglichen  l.oromotiveu. 
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Stehen  die  Eigenschaften  des  Reifenmaterials  mit  der  Art  des  gebräuchlichen  Befestigen« 
anf  den  allgemein  In  Benutzung  befindlichen  Speichenrädern  der  Eisenbahn- 
Fahrzeuge  im  Einklang? 

Vom  Maschinen- Inspektor  IagtVnoU  in  Strasslmrg. 
(Hierzu  Fig.  14-17  auf  T.f.  XXVI.) 


Die  vom  Reichs-Eisenbahn-Amte  zo  Berlin  am  15.  Marz 
d.  J.  heransgegebene  Statistik  der  im  Jahre  1863  vorgekom- 
menen Radreifenbrarhe  und  deren  Erläuterung,  ans  der  ich 
die  interessantesten  Stellen  hierunter  wörtlich  anfahre,  regen, 
obgleich  die  dnranf  bezüglichen  Fragen  schon  oft  ventilirt  sind, 
von  nenem  zum  Studium  und  zu  Erörterungen  an. 

l»er  Auszug  lautet: 

-Im  Verlaufe  des  Jahres  1883  kamen  im  Ganzen  JU08 
Kadreifenbrflcbe  vor.  dieselben  verursachten  18  Zugentgleisungen 
und  2«>3  Zugverspätungcn.  Von  den  verschiedenen  für  die  ge- 
l»ro<  benon  Keifen  zur  Anwendung  gelangten  Befestigungsarten 
haben  die  wenigsten  nach  eingetretenem  llruche  nieht  immer 
das  Abspringen  des  Reifens  verhindert.  Besonders  ungünstig 
zeigen  »ich  in  dieser  Hinsicht  wieder  wie  im  Winter-Halbjahr 
l>«<o  Ml  sämmtliche  Befestigungen  durrh  Kopfsehrauben.  na- 
mentlich durch  sogenannte  Zanfenschraubeu.  sodann  aber  auch 
diejenigen  durch  Eingussringe  (System  Kariclowsky)  und  durch 
Sprengringe.  Nach  den  bislang  gemachten  Erfahrungen  werden 
nicht  nur  die  durrh  den  ganzen  Vuerschnitt  des  Reifens  bis 
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Nietbcfcstigung.  sondern  in  vielen  Füllen  auch  die  in  die  Ban- 

eingedrehte  Nuth  für  die  Befestigung  durch  Sprengringe  oder 
jünguo-ringe  die  rrsaebe  zur  Bildung  von  kleinen  Langrissen  oder 
Vurrrissen,  welche  insbesondere  bei  abnehmenden  Rcifcnstärken 
•ehr  bald  die  vollständige  Zerstörung  der  Beifen  herbeiführen. 

Sehr  gros*  erscheint  die  Zahl  der  Fälle  —  'J7ti(>  oder 
rahe/n  «'»  %  aller  Brtlche.  bei  welchen  sprödes,  fehlerhaftes 
and  mangelhaft  geschweifte*  Material  als  Bruchursache  auf- 
geführt wurde,  obgleich  anzunehmen  ist,  das*  die  vorhandenen 
r>hler  ineist  erst  entweder  durch  Hinzutreten  äusserer  Ein- 
tv.w-  wie  die  Vcrsrhwaehung  der  Keifen  durch  Öfter«-  Ab- 
rfffhen.  Külte,  starke  Stflsse,  Bremswirkung  und  dadurch  her- 
vorgerufene verschiedene  Temperatur  an  verschiedenen  Stellen 
Art  Reifen,  die  Art  der  Befestigung  etc.  oder  in  Verbindung 
mit  Spannungen  im  Material  den  Bruch  herbeigeführt  haben. 
Jemebr  'lic  Widerstandsfähigkeit  der  Keifen  durch  die  nach 
und  nach  eintretende  Verschwüchung  der  IHmeir-ionen  abnimmt, 
deMouiehr  werden  auch  alle  dio  vorgenannten  Einflüsse  und 
in -besondere  die  Befestigungsart,  Materialfehler  and  Spannungen 
zur  Geltung  kommen.  F.s  dürfte  deshalb  zur  Verminderung  der 
Kadreilciibrürhc  angezeigt  erscheinen,  wenn  neben  der  Wahl 
zweckmässiger  l'onstruction  für  das  Rad  selbst,  sowie  fftr  die 
B'  ifenbefestignng  bei  der  Abnahme  der  Keifen  von  den  Lieferan- 
ten eine  entsprechende  eingehende  l/ntersiirhnng  bezw.  Erprobung 
»tatt rindet  und  thunlichst  alle  Reifen  ausgeschieden  werden,  welche 
il' n  Anforderungen  im  Betriebe  nicht  zu  genügen  scheinen.« 

Ua*-  Beii  hs-EisenbahD-Amt  legt  hier  mit  Recht,  weil  die 
meisten  Brurhe  als  in  Folge  mangelhaften  Materials  entstanden 
gemeldet  werden,  sehr  großen  Werth  auf  die  Untersuchung 
des  Material»  und  Ausscheidung  von  schlechtem. 

Es  ist  gewiss,  dass  in  erster  Linie  gutes  Material  anzu- 


streben ist,  ich  glaube  aber,  dass  weitaus  die  meisten  der  so 
gemeldeten  Brtlche  soweit  sie  Stahlreifen  betreffen  nicht  der 
Verwendung  von  schlechten  Reifen  beim  Aufziehen,  sondern 
der  Verschlechterung  des  Materials  während  des  Betriebes  und 
zwar  hauptsächlich  in  Folge  von  unrichtig  gewählter,  schlecht 
ausgeführter  Reifenbefestigung  auf  falsch  und  schwach  con- 
struirtem  Radstern  zuzuschreiben  sind. 

Es  sei  mir  gestattet  meine  diesbezüglichen  Anschauungen 
hier  auszusprechen. 

In  Deutschland  hat  man  sich  im  Laufe  der  Zeit  von  der 
Verwendung  der  geschweissten  sehnigen  und  feinkörnigen  Eisen 
wegen  der  geringen  Elasticität  und  häufig  auftretender  SchweUs- 
fehler,  vom  Puddelstahl,  obgleich  derselbe  als  mehr  homogenes 
Material  schon  eine  gleichmäßigere  Beanspruchung  aller  Rar- 
tikelrhen  zulasst,  des  letztgenannten  l'mstandes  wegen  im  All- 
gemeinen losgesagt. 

Die  mit  diesen  Materialien  von  den  Strassen  fuhrwerken 
übernommene  Methode  des  warmen  Aufziehens  der  Reifen  war 
vorher  für  Eisenbahn-Fahrzeuge  generell  adoptirt  worden. 

An  Stelle  der  eisernen  Randngen  traten  zunächst  solche  aus 
Tiegelgussstahl.  der  jedoch  seines  hohen  Breis*«  und  schweren 
Eriiättlichkeit  wegen  schnell  in  den  Hintergrund  trat  und  das 
Feld  dem  Bessemerstahl  überlies». 

fn  ihm  besitzen  wir  ein  homogenes  Reifenmaterial,  dessen 
Herstellung  seit  Deccnnien  nach  bewährter  Methode  erfolgt, 
die  es  den  Hüttentechnikern  ermöglicht  bei  Verwendung  von 
gleichem  Rohmaterial  ein  auch  in  verschiedenen  Chargen  rr- 
blasenes  Erzeugniss  gleich  gut  herzustellen,  welches  in  so  vor- 
züglicher (Qualität  geliefert  werden  kann,  dass  es  allen  daran 
billiger  Weise  gestellten  Anforderungen  bei  richtiger  Be- 
handlung genügen  wird. 

Störend  im  Betriebe  wirkt  seine  Neiguug  zum 
Reissen  bei  ungleicher  Anspannung  während  des 
Temperat  urweebsels.  oder  in  Folge  eines  solchen. 

Es  ist  wohl  möglich,  dass  in  Zukunft  auch  Flusseiseit 
(Thomas-Eisen)  sich  sowohl  in  Bezug  auf  Abnutzuug  als  auch 
Betriebssicherheit  zu  Radreifen  geeignet  erweist,  so  lauge  dieses 
jedoch  noch  nicht  auf  Grund  langjähriger  Fabrikation  und  An- 
wendung hinlänglich  bekannt  ist.  dürfte  ein  Flns<«tahl.  des-en 
<jnaütats*ahl  einen  bedien  Summanden  aus  der  Contra,  tion  ent- 
hält, vorzuziehen  sein. 

Scheu  dem  Bessemerstahl  findet  auch  Martinstahl,  jedoch 
nicht  in  solcher  Ausdehnung  wie  der  erster*,  für  Radreifen 
Verwendung. 

I>ie  Lieferutigs-Bedingu ngen  der  verschiedenen  Eiseiihnliii- 
Verwaltungen  enthalten  so  genane  bis  in  das  Kleinste  hinein 
erschöpfende  Vorschriften,  das«  sich  bei  gewissenhafter  Beob- 
achtung derselben  und  bei  energischem  Vorgehen  gegen  un- 
zuverlässige Lieferanten  ein  tadelloses  Material  —  Bessemer- 
stahl —  auf  Grund  der  Zerrcissversnehc  mit  Sicherheit  erhalten 
lüsst.    Es  soll  damit  nicht  ge-agl  werden,  das«  ausnahmsweise 
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in  einer  Charge  von  z.  B.  IG  (ml tu  oder  vorzüglichen  Keifen 
nicht  auch  einer  mit  Fehlern  vorkommt,  jedoch  sollte  diese  An- 
nahme, so  lange  das  jetzige  System  der  Abnahme  in  Gruppen  and 
("harnen  besteht,  vou  vornherein  principicll  ausgeschlossen  werden. 

Ks  sind  voraussichtlich  bei  snchgemftsscr  Herstellung  alle 
Reifen  einer  Charge  ungefähr  gleich  gut  und  jedenfalls  für 
deu  beabsichtigten  Zweck  genügend  zuverlässig,  wenn  einer 
derselben  »ich  so  erwiesen  hat. 

Im  Anschlags  hieran  sei  nur  noch  kor/  des  Werthc*  ge- 
dacht, welchen  viele  Techniker  auf  die  Form  und  Farbe,  des 
Querschnitt«  von  zerrissenen  l'robestaben  legen,  deren  Kigen- 
IhUnilichkcit  mit  den  denkbarsten  Benennungen  belegt  werdeu. 
Ks  soll  damit  wohl  eine  weitere  Bestätigung  oder  AbschwÄchung 
des  darch  das  Zerreissen  gewonnenen  Urtheilx  gebililet  werden. 

Ich  vermag  den  Werth  dieses  Zierraths  bei  der  Feststel- 
lung der  Zerreissergebnisse  —  von  Krwahnung  kleiner  Hisse 
und  blasiger  Stellen  vielleicht  abgesehen  —  nicht  einzusehen. 

Entweder  giebl  uns  die  Qualitätszahl  aus  Festigkeit  und 
Dehnbarkeit,  also  die  eigentliche  Zähigkeit,  einen  Anhalt  für 
die  dauernde  Sicherheit  d.  h.  Haltbarkeit  des  Materials  und 
dann  sind  dergleichen  Nebendinge  schädlich,  da  ihre  Krwtth- 
nung  das  Erkennen  der  Wahrheit  durch  Verschleiern  derselben 
zu  erschweren  geeignet  ist,  oder  die  aus  den  Zerreissproben 
gewonnenen  Zahlen  sind  kein  Maass  für  die  Qualität  und  dann 
konneu  Koni.  Farbe  n.  s.  w.  für  Liebhaber  viel  einfacher 
durch  Brechen  der  Probestücke  unter  dem  Hammer  sichtbar 
gemacht  werden. 

Ks  ist  hier  nicht  der  Ort.  alle  Kigenschaften  der  gedach- 
ten Ueifenmaterialien  aufzuführen,  nur  sei  noch  einer,  welche 
deu  sammtlicben  genannten  homogenen  Materialien  anhaftet 
und  welche  bei  der  Haltbarkeit  eines  Reifens  eine  noch  nicht 
genugsam  gewürdigte  grosse  Rolle  spielt,  besonders  gedacht. 

Es  ist  dies  das  eigenthümliche  Verhalten  dieser  Materialien 
nach  dem  Stauchen  int  kalten  Zustande  und  demnüchsiiger 
Beanspruchung  auf  Zug. 

Wahrend  bei  der  fortgesetzten  Beanspruchung 
auf  Zug  das  Material  auch  jenseits  der  K I  a  s  t  i  c  i  - 
tatsgrenze  bis  zum  Bruche  fester  wird,  verliert 
es  selbst  bei  geringer  Stauchung  und  d  e  tn  - 
n  U  c  Ii  s  t  i  g  e  r  Beanspruchung  auf  Zug  einen  sehr 
hohen  Procentsatz  seiner  Fes  t  igkei  t  und  nach  zu- 
verlässigen Angaben  auch  seiner  Dehnbarkeit. 

Der  grosse  Unterschied  der  absoluten  Festigkeit  einer  kalt 
gelochten  oder  gebohrten  Lasche,  einer  ausgegossenen  oder  ge- 
feilten Kinkliukuug  wird  jedem  abnehmenden  Beamten  bekauut 
seiu,  desgleichen  der  Unterschied  zwischen  einem  Stabe  der 
aus  einer  geraden  Stahlstange  oder  aus  einer  kalt  krumm  ge- 
wordenen und  so  wieder  gerichteten  genommen  wurde.  Nach  deu 
gcdachtcit  Angaben  wird  ein  Stab  von  27lam  Durchmesser,  auf 
welchen  ein  Stempel  1"""  tief  eingeschlagen  war,  auch  nach 
dem  Abdrehen  auf  25"'"'  noch  an  der  Stelle  reissen.  an  welcher 
der  Stempel  gesessen  hat  und  gleichzeitig  dort  geringere  Cou- 
trai  tion  wie  ein  anderer  von  demselben  Material  genommener 
zeigen.  Jedenfalls  ist  es  Thatsache.  das*  ein  mehrfaches  ab- 
wechselndes Stauchen  und  Ziehen  relativ  sehr  schnell  bei  den 
homogenen  Materialien  zur  Zerstörung  derselben  und  dem- 
uüchstigem  Bruche  führt. 


Wir  verwenden  also  jetzt  ein  Keifenmaterial.  welch«  zwei 
von  dem  vorherbenutzten  abweichende  Haupteigenschaften  be- 
sitzt, ohne  die  Hader  und  die  Art  der  Befestigung  der  Keifen 
auf  denselben  principiell  entsprechend  geändert  zu  haben. 

Vor  einiger  Zeit  habe  ich  in  einer  an  dieser  Stelle  ver- 
]  öffentlichten  Betrachtung  mich  bemüht  die  Unzulänglichkeit  der 
Keifenbefestigung  mit  Sprengriugen  in  Bezug  auf  sicheres  Fest- 
halten des  Reifens  nach  dem  Losesein,  Springen  oder  Brechen 
zu  zeigen,  dabei  aber  die  Umstände,  welche  das  Heifenmaterial 
im  regelmässigen  Betrieb«  bei  in  den  Reifen  geschnittenen 
Nnthen  schon  IhcilwcUe  zerstören  und  die  Haltbarkeit  und 
Sicherheit  derselben  vermindern  nur  im  Vorübergehen  gestreift : 
diese  sollen  hier  erörtert  werden. 

Die  gebräuchlichen  Speirhenräder  werden  in  der  Kegel  so 
hergestellt,  «lass  man  eiue  Anzahl  Speichen  mit  angeschmiedeten 
Kranzstücken  oder  mehrere  gebogene  einen  Kreisausschnitt  dar- 
stellende Stichen  zusammenlegt  und  dieselben  durch  Naben- 
und  Kranzstilcke  mittelst  Schweissnng  zu  einem  Stucke  fest 
verbindet.  Diese  Herstellungsweise  hat  im  tiefolge,  das*  selbst 
bei  guter  Ausfuhrung  das  Rad  nach  dem  Abdrehen  des  Kran/es 
an  verschiedenen  Stellen  ungleich  Mark  wird.  Auf  so  beschaf- 
fene oft  noch  schmale  und  in  allen  Theilen  zu  schwache  Kader 
wird  der  kräftige  Stahlreifen  warm  mit  hohem  Schrumpf  auf- 
|  gezogen.  Die  Grösse  des  Druckes,  welcher  hierbei  auf  den 
.  Kadstern  ausgeübt  wird,  entzieht  sich  der  Berechnung:  die- 
selbe wird  jedoch  nach  vorliegenden  Angaben  auf  100  000  bis 
1500tio  kg  geschätzt. 

Die  Art  und  ich  möchte  sagen  die  rohe  Weise  des  warmen 
Aufziehens  hat  an  und  für  sich  in  den  Kisenbahuwerkstattrn 
eine  grössere  Sorglosigkeit  der  Arbeitsausführung  im  Gefolge. 
Während  die  aus  der  Dreherei  zur  Montage  kommenden  übrigen 
Maschinenteile  gemeiniglich  durch  die  Hand  des  Schlossers 
zum  Monteur  gehen  und  vou  diesem  erst  an  der  Maschine  an- 
gebracht werdeu,  und  hier  ihre  Fehler  und  falsche  Dimensionen 
sofort  bemerkt  werden  müssen,  kommen  die  Keifen  von  der 
Dreherei  in  die  Hand  des  Schmieds  (Aufziehers),  der  ir.  man- 
chen Fällen  nicht  einmal  ein  Handwerk  gelernt  hat. 

Im  Interesse  des  Schlossers  oder  Monteurs  liegt  es  die 
Arbeitsstücke  aus  der  Dreherei  möglichst  passend  und  auf s 
Sauberste  gearbeitet  zu  erhalten,  er  wird  sich  eventuell  be- 
schweren; dem  Reifenschmied  ist  es  viel  bequemer  den  Reifen 
ordentlich  warm  zu  machen,  damit  er  gut  übergeht  und  Be- 
schwerden über  schlechtes  Drehen  zu  unterlassen,  unbekümmert 
darum  ob  Reifen  und  Stent  gut  oder  schlecht  ausgedreht,  ob 
das  Schrumpfmaass  richtig  oder  falsch  war,  wenn  nur  der 
Spreugring  leicht  hineingeht.  Den  letzteren  bringt  man  mit 
dem  Vorschlaghammer  schon  fest.*) 

Wird  nun  der  Fehler  beim  Abziehen  des  Reifens  gefun- 
den, so  ist  der  Schuldige  nicht  ausfindig  -zu  machen,  man  be- 
hilft sich  mit  der  Tröstung,  dass  ja  der  Keifen  entzwei  sei : 
im  Uebrigeu  helfen  schlechte  Schienen,  schnelles  Wechseln  der 

*J  Die  Ansicht,  wich  wdoher  der  Arbeiter  durch  die  Herstellungs- 
art der  .Spreagringhrfeotigung  zu  genauer  Arbcibaitsfbbrumr  gezwungen 
sei,  da  andernfall«  da»  Aufziehen  nicht  möglich  ist  eine  irrige. 
Im  Liegentheil  fordert  Zi»«:umi>eDpiu«cn  von  Maschineiitheilen. 

welches  nicht  vermittelst  S.  htieidiintriimentcii  i»|er  durch  Schleifen  ge- 
schehen Inns-,  zur  Pfuscherei  geradezu  heraus.  Ich  erian-re  an  'Ii» 
K^elschinicdearbeit. 
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Temperatur  und  die  massenhaft  vorkommend«),  merkwürdiger 
Weise  oft  erst  nach  10  und  mehrjähriger  Betriebsdauer  er- 
kennbare, schlechte  Materialheschaffenheit  Ober  die  unliebsame 
Sache  hinweg. 

.Irdenfalls  werden  auch  viele  Felder,  die  da«  Springen, 
Brechen  nnd  Losewerden  in  erster  Linie  hervorrufen,  beim 
Ahmewn  des  Schrumpfmaasses  in  Folge  mangelhafter  Mess- 


Diese  Kräfte  sind,  insofern  ihre  Richtung  den  Radflantsch 
Spurkranz  trifft,  sie  also  häufig  als  Stösse  auftreten,  in 
der  Einzelwirkung  der  Haltbarkeit  des  Keifens  weit  gefähr- 
licher als  die  erstgenannten,  dagegen  treten  sie  nicht  in  den- 


Es  verdient  hier  der  Vorschlag  von  Kaselowsky  in 
(i  loser'*  Annalen  Jahrgang  1«S0  Seite  f>24  bezüglich  Anwen- 
dung der  Me*scouusse  ermahnt  zu  werden,  dagegen  seheint  ein 
Vortheil  in  der  Anweudung  jener  Apparate,  welche  die  auf 
einem  Punkte  des  L'mfangs  erhaltene  Abmessung  auf  eine  an- 
dere Stelle  mit  selhstthiUiger  Hinzuziehung  des  Schrampfmaasscs 
Qbertrageu.  nicht  zu  liegen.  IMeselbe  gleicht  der  des  alten  Stich- 
roaa-es  vollständig,  nur  kommen  noch  die  etwaigen  Fehler  des 
oft  noch  unhandlichen  Instruments  hinzu. 

Nach  dem  Erkalten  des  Reifens  wird  die  üegrenzungslinic 
des  Reifenprofils,  welche  den  Radstern  berührt,  eine  Cnrve  bil- 
den, so  das«  der  Keifen  Ober  den  Felgenkranz  nach  beiden 
Seiten  herunterhängt  und  eine  ungleiche  Anspannung 
des  Materials  im  Profil  erfolgt 

Ks  ist  ferner  wohl  anzunehmen,  das»  durch  das  Aufziehen 
mit  d?m  oben  angeführten  hohen  Druck  auf  ungleich  starkem 
l'nterreifen  Informationen  entstehen,  welche  den  Umfang  des 
KadsU'rns  nicht  mehr  als  Kreis  von  demselben  Radios,  sondern 
?us  verschiedenen  Rögen  mit  grösseren  und  kleineren  Radien 
t Knicken)  zusammengesetzt  erscheinen  lassen. 

Es  wird  dadurch  schon  allein  eine  verschiedene  Span- 
nung und  Beanspruchung  der  einzelnen  Radreifcn- 
•i  der  schnitte  entstehen. 

lK:m  Betriebe  abergeben  wird  sich  der  Reifen  so  stellen, 
das*  der  Bruck  des  Fahrzeuges  abwechselnd  auf  den  Ilogen 
mischen  zwei  Speichen  oder  auf  die  Speiche  selbst  wirkt. 

E-s  worden  dadurch  ausser  der  Durchbiegung  des  Reifens  bis 
rcr  vollkommciH-u  Berührung  des  Sterns  bei  jedem  Spcicheli- 
s-ch-.  I  während  des  Rollens  dos  Rades  verschieden  grosse 
liarchbicgungcn.  Zusammendrückungen  und  Aufbicguugen  ein- 
traten, welche  je  nach  dem  Widerstände,  den  der  mehr  oder 
minder  starke  Theil  diu  Fclgenkranzes  entgegensetzt,  kleiner 
•  -U-r  )*r«>-ser  ausfallen. 

Alle  diese  zun»  Biegen  des  Reifens  um  einen  oder  den 
anderen  Punkt  bestrebten  Kräfte  suchen  das  Reifenprutil  iu  der 
auf  Taf.  XXVI  Fig.  I  I  puuktirt  skizzirten  Weise  zu  dcfnrmiren. 

Die  Stauchungen  und  Dehnungen  werden  mit  abnehmender 
Keifen^Mrke  immer  grösser  werden  und  schliesslich,  wenn  die 
at-o|ate  F<-stigkeit  des  ungleich  augestrengten  Materials  auf 
dem  schwächsten  Punkte  nicht  mehr  genügt,  zum  Bruche  des 
Keifens  fahren. 

Gleichzeitig  beanspruchen  aber  noch  alle  aber  den  Punkt 
b  hinausgerichteten  in  der  Hohlkehle  auftretenden  oder  die 
\<>u  Aussen  seitlich  gegen  den  Reifcntiautsch  wirkenden  Kräfte 
die  einzelnen  Keifeni|ucmbnittc.  sobald  sie  mit  der  Schiene 
iu  Berührung  kommeu  auf  relative  Festigkeit  und  zwar  ist  die 
Gn'»sse  der  an  den  Linien  A  B  oder  C  I)  wirkenden  Kraft- 
momente  von  der  Lage  des  Punktes  B  abhangig,  der 
zweckmässig  weit  nach  Aussen  zu  legen  ist. 


Sie  alle  biegen  den  Reifen  zeitweilig  auf  eine  gewisse 
LSnge  des  Umfangs  durch,  der  beim  Rollen  des  Rades  eine 
andere  folgt,  wahrend  die  erstere  durch  die  F.lastlcitat  des 
Materials  in  die  alte  Lage  zurückgeht.  Auch  diese  Durch- 
biegungen, Stauchungen  und  Dehnungen  werden  mit  abnehmen- 
der Reifenstarke  immer  grosser  und  schliesslich  zu  Langhraehen, 
welche  dann  häutig  den  Uuerbrueb  veranlassen,  fuhren. 

Es  wird  sich  diesem  t'ebelstandc  durch  Unter- 
stützung der  Ober  den  Radstern  hinaus  liegenden 
Thcile  des  Reifenprofils  theilweise  abhelfen  lassen. 

Das  beschriebene  Arbeiten  des  Materials  läs*t  sich  durch 
Riegen  eiues  beliebigen  Flachstabes  aus  Stahl  leicht  ausfahren 
und  beobachten. 

Die  Tendenz  zur  Bildung  von  Anbrüchen  und  I. angrissen 
bezw.  zum  Quer-  und  Langbrechen  des  Reifens  wird  noch  l>ei  * 
Verwendung  von  ungleichmassigem  Material  (  harte  Stellen,  Poren  I 
durch  ungleichmässige  Abkühlung.  Unterbrechung  des  Profils 
(seitliche  Einschnitte.  Schraubenliicber)  und  vor  Allem  durch 
schlechte  Arbeitsausführung  »Rauh-  und  Ovalabdrehen  i  bedeu- 
tend erhöht. 

Es  sind  dieses  bekannte  Thatsachvn,  welche  zum  Theil 
schon  in  den  verschiedenen  Abhandlungen  erörtert  sind. 

Man  sollte  hiernach  meinen,  dass  sowohl  diejenigen  Tech- 
niker, welche  Rader,  Reifen  und  deren  Material  produeiren. 
als  auch  die  das  Material  benutzenden  Eisenbahn-Techniker 
mit  allen  Mitteln  versucht  hatten,  die  hier  geschilderten  t'ebel- 
standc, welche  das  Springen  und  Brechen  der  Ilandagen  her- 
beiführen und  indireet  vermitteln  helfen,  zunächst  so  weit  sie 
die  schon  vorluuidenen  Räder  betreffen,  nach  Möglichkeit  ab- 
zustellen, bei  Neuanfertigung  der  gedachten  Betriebsmittel  aber 
bestrebt  seien  mit  der  Vergangenheit  zu  brechen  und  auf  kc- 
snnder  praktischer  Anschauung,  sowie  den  gemachten  Erfahrun- 
gen husireiid,  ein  Kadsystem  zu  ersinnen,  welches  allen  daran 
gestellten  Anforderungen  vollkommen  entspricht,  dabei  die  Mittel 
zn  ta-nutzen,  welche  uns  die  Wissenschaft  au  die  Hand  giebt. 
um  die  Rader  nnd  Reifen  so  haltbar  zu  machen,  dass  ein 
Brechen  der  letzteren  im  Betriebe  Oberhaupt  vermieden  wird. 

Kigentbümlicher  Weise  sind  jedoch  bisher  mit  relativ  we- 
nigen Ausnahmen  die  Restrehuugeu  der  deutschen  Techniker 
darauf  gerichtet  gewesen  unter  Beibehalt  des  alten  Aufziehens 
Reifensicherunpcn  zu  «onstruiren ,  welche  ein  Abfliegen  der 
Reifen-lucke  vom  Rade  verhindern  sollen,  unbekümmert  darum, 
ob  die  Reifen  im  Betrieb«  weiter  brerhen  und  springen  tnler 
nicht,  als  ob  es  sich  darum  handelte  nur  noch  mit  aufgespreng- 
ten Reifen  zu  fahren. 

Verfasser  glaubt,  dass  der  Hang  zum  Con-ervativen  das 
Loslösen  von  dem  lieb  gewordenen,  bequemen,  billigen  Schrumpfen 
verhindert  und  der  durch  die  vielen  Reifeubruche  des  Jahre- 
1871t  .«()  hervorgerufene  Schrecken  zu  den  jetzt  angewendeten 
Heilmitteln,  die  stark  an  HomfMiputhie  erinnern,  mittelbar  g«- 
geführt  hat. 

Ein  Theil  der  Reifeiibefesl igungen,  uud  hierher  gehören 
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mehr  oder  weniger  alle.  welche  einer  in  den  Reifen  gesrhnit- 
tonen  Nutlie  bedürfen,  befördern  noch  den  Bruch,  ohne  auch 
nur  im  Stande  zu  «ein  den  gebrochenen  oder  lose  gewordenen 
Reifen  mit  voller  Sicherheit  zu  halten. 

Die  Statistik  hestJItijart  diese  Behauptung,  deren  letzten 
Satz  zu  beweisen  ich  früher  an  dieser  Stelle  vergeht  halte. 
In  wiefern  diese  Nutben  auch  aaf  die  Haltbarkeit  des  Reifens 
im  regelmässigen  Itetriebc  einen  schädlichen  Emlluss  ausüben, 
soll  an  folgendem  Beispiel  gezeigt  werden. 

An  Stelle  des  vorerwähnten  Flaehstabes  nehme  man  einen 
Stahlstab  von  U-Fomi,  biege  und  strecke  deuselben  abwech- 
selnd, so  wird  man  ein  stilndiges  Kntfenien  und  Annähern  der 
beiden  Scheukel  beobachten,  welches  fortsetzt  zur  Bildung 
vuii  Rissen  in  den  Kokon  fahren  wird. 

Nun  ist  aber  der  Reifen  mit  Kaselowsky'srher  oder  einer 
anderen  Nut  he  ein  U-Kisen  mit  kurzen  Schenkeln,  welches  im 
einen  Falle  mit  den  Schenkeln,  im  andern  mit  dem  Stege  auf 
dem  Radstern  auflieft.  Im  Betriebe  macheu  diese  Schenkel 
unzählige  Millioncnmal  diese  oben  erwähnten  Bewegungen  und 
'  rufen  in  den  Ecken  eine  laugsame  Zerstörung  des  Materials 
hervor,  die  sich  in  den  Ober  deu  besauten  Koken  bemerkbaren 
kleinen  Rissen  des  dünner  gewordenen  Reifens  äussert.  Ein 
sehniges  Material  würde  hier  besser  Widerstand  leisten  als 
jedes  homogene. 

Bei  der  Sprrngring-Bcfestigutig  tritt  jedoch  noch  ein  an- 
deres Moment  hinzu.  Durch  die  Festnietuug  entste- 
hen leicht  verschiedene  Spannungen  in  dem  Uber- 
gehämmerten Theil,  dann  aber  auch  wird  der 
Nerv  in  der  Ecke  kalt  gestaucht  uud  bei  deu  geschil- 
derten Durchbiegungen  der  überhangenden  Roifenparllile.  sowie 
bei  allen  Bestrebungen  des  Reifens  sich  vom  Ra<Lstern  abzu- 
heben, gegen  den  fest  eingeklemmton  Sprengring  gedrückt,  also 
nach  Aussen  gezogen.  Dieses  Drücken  des  Sprengrings 
gegen  den  Nerv  wird  nm  so  sicherer  eintreten,  je  besser  der 
Sprengring  am  Radstern  und  Nerv  anliegt,  wie  es  bei  den  in 
der  Anweisung  zur  Herstellung  der  Radreifenbefesiigung  durch 
Ansatz  am  Felgenkranz  und  Sprengring  in  Anlage  2  zum  Pro- 
tokoll Cassel,  deu  13.  Der.  187!)  vorgeschriebenen  Verfahren 
meistens  der  Fall  sein  muss.  (tilaser's  Ann.  Jahrg.  IKSti  s. 

Mir  sind  mehrere  im  letzten  Jahre  vorgekommene  Fälle 
bekannt,  in  denen  der  Nerv  der  Bandage  auf  einem 
grossen  Theil  des  Einfangs  gelöst  und  angebro- 
chen, der  Sprengring  intact  gcbliehen  war  und 
der  Reifen  auf  dem  Radstern  vollständig  festsnss. 

An  den  meisten  Keifen  wird  man,  sofern  dieselben  nur 
genügend  abgelaufen  sind,  die  Sparen  von  Kinrissen  entdecken, 
die  bei  Locomotiven  der  stärkeren  auf  sie  einwirkende»  Stös-se 
wegen,  schneller  eintreten. 

Durch  angemessene  Ausrundung  der  Sprengringnuth,  ge- 
ringen Anzug  des  Spreugrings  also  auch  des  Nervs,  Annieten 
des  letzteren  mit  leichteren  Hämmern  bei  möglichst  hoher  Tem- 
peratur des  Reifens,  also  bei  sorgsamster  Arboilsansführung 
wird  sich  Abhülfe,  jedoch  nur  theilweise  schaffen  lassen. 

Ks  bestellt  vielfach  die  Ansicht,  dass  man  um  gute  Reifen 
zu  erhalten,  welche  auch  bei  Verwendung  von  Sprengriiigen 
die  sichere  Abnutzung  bis  auf  das  früher  durchschnittlich  er- 
reichte Mimmalmaass  sichern,  zur  Verwendung  des  Tiegelguss- 


stahls zurückgehen  müsse;  ich  mochte  bezweifeln,  dass  beim 
BestehenliLsseu  der  im  Aufziehen  der  Reifen  begangenen  Fehler 
und  den  der  Befestigung  anhaftenden  Mängel  Krfolge  erzielt  werden. 

Nun  mag  ja  eiu  Theil  meiner  Ausführungen  von  manchem 
Eisenbahn-Techniker  für  nicht  stichhaltig  und  ungenügend  t»e- 
legt  erachtet  werden,  das  Eine  wird  doch  bestehen  bleiben, 
dass  man  sich  gezwungen  sah,  die  für  Radreifeubpfestiguiigen 
alter  Art  mit  eiugezogenen  Schrauben  als  genügend  erachtete 
Miuimal-Kadreifenstarke  für  die  Befestigung  vermittelst  des 
Spreugrings  durch  einen  Zuschlag  zu  erhoben,  der  je  nach  der 
Breite  des  Radkranzes  von  t»-  ■  variiren  und  im  Mittel 
wohl  3— imm  betragen  wird. 

Der  Statistik  bleibt  die  Nachweisung  vorbehalten,  wieviel 
mehr  hierdurch  ein  Reifen  dem  Betriebe  kostet,  bezw.  wie 
gross  der  directe  Verlust  pro  Jahr  ist.  Er  wird  nach  Durch- 
führung der  Sprengring-Befestigung  für  alle  Fahrzeuge  wohl 
nach  Hundert  (aasenden  rechnen. 

Nach  des  Verfassers  Ansiebt  wird  weicher  Bessemerstahl 
noch  einige  Zeit  das  zweekmäseigste  Reifenmaterial  bleiben, 
nur  empfiehlt  er  das  Abkühlen  der  frisch  gewalzten  Radreifen, 
um  ungleiche  sogenannte  falsche  Spannungen  und  imrtiellc 
Härtungen  unmöglich  zu  machen  oder  zu  entfernen,  nach  dem 
Durch-  oiler  Abweicheverfahren  sich  vollziehen  zu  lassen.  Im 
ihn  seinen  Eigentümlichkeiten  entsprechend  und  deshalb  mii 
grösserem  Vortheil  verwenden  zu  können  muss  jedoch  das  Auf- 
ziehen von  Reifen  in  kaltem  Zustande  derselben  etwa  durch 
Aufpressen  oder  vermittelst  Schrauben  ausgeführt  werden. 

Ks  bildet  hierbei  der  Reifen  das  Messwerkzeug  selbst ;  die 
sorgsamste  Arlx-itsausführung  ist  erforderlich,  uiu  den  Reifen 
an  richtiger  Stelle  mit  Sicherheit  zu  halten ;  schliesslich  wer- 
den auch  unrichtige  Spannuugen  dabei  vermieden,  da  die  Grüs-e 
des  Druckes  ermittelt  werden  kann. 

Sichert  man  einen  dergolalt  auf  widerstandsfähigem,  breitem 
Radsteru  aufgezogeneu  Reifen  gegen  plötzliche  Zertrümmerung 
noch  durch  eine  Vorrichtung,  welche  wahrend  des  normalen 
Betriebes  ausser  Wirkung  bleibt.  —  nach  des  Verfassers  Mei- 
nung aber  Oberhaupt  zu  entbehren  ist  — ,  so  dürfte  bei  Ver- 
suchen mit  so  construirten  und  befestigten  Reifen  der  Erfolg 
iu  wenigen  Jahren  zeigen,  dass  die  Mehrausgaben  für  die  Be- 
festigung reichliche  Früchte  tragen  nnd  die  Betriebssicherheit 
der  Fahrzeuge  so  bedeutend  gestiegen  und  auf  die  Hoher  ge- 
kommen ist.  wo  sie  nach  dem  heutigen  Standpuukt  der  Technik 
uud  bei  der  Intelligenz  der  deutschen  Träger  derselben  schon 
längst  angekommen  sein  mauste. 

Bei  der  Auswahl  eines  neuen  betriebssicheren  Radsystein-. 
welches  allen  Ansprüchen  genügen  und  zar  allgemeinen  Ein- 
führung empfohlen  werden  soll,  ist  so  Vieles  zu  erwägen  und 
zu  berücksichtigen,  dass  jeder  in  «»«wer  Beziehung  ohne  de- 
taillirte  Erörterung  und  Kenntnis*  aller  einschlägigen  Bedin- 
gungen  und  Erfordernisse  gemachte  Vorschlag  als  voreilig  und 
unbescheiden  zurückgewiesen  werden  könnte  und  mtlsste. 

Diesen  oder  einen  ähnlichen  Vorwurf  glaube  ich  indess 
nicht  zu  verdienen,  wenn  ich  diese  Betrachtungen  und  die.  fol- 
genden iu  Zeichnung  und  Boschreibung  dargestellten,  für  die 
vorhandenen  Speichenräder  zunächst  bestimmten.  Reifenbefesti- 
gungen der  t ►Öffentlichkeit  und  dem  L'rtheil  der  geehrten  Ka<  li- 
genossen  übergebe. 
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Di«  aaf  Taf.  XXVI  Fi«.  15—17  dargestellten  Rcifen- 
sicherungen  mit  seitlich  tragender  ringförmig  in  sirh  geschlos- 
senen oder  aufgeschlitzten  Verlasehung  haben  den  Zweck,  alle 
Kräfte,  welche  auf  die  aber  den  Radstern  hangende  Reifen- 
partbic  wirken,  aufzunehmen,  diese  also  gegen  Durchbiegung 
ni  sichern  und  gleichzeitig  durch  Vcrgrftsserung  der  reibenden 
Fltlcbe  zwischen  Reifen  and  Stern  den  Reifen  auch  gegen  Lose- 
werden in  tangentialer  Richtung  zu  schätzen. 

Die  Reifen  können  kalt  oder  warm  aufgezogen  werden, 
je. loch  genagt  im  letzteren  Falle  ein  geringeres  Schrumpfmaass 
wie  ohne  die  Verlaschang  erforderlich  ist. 

1)  Der  Reifen  in  Fig.  15  ist  eonisch  ausgedreht  gedacht, 
so  das.«  die  Verjüngung  nach  dem  Spurkranz  zu  liegt. 
In  gleicher  Weise  ist  der  Stern  abgedreht.  Die  Zeich- 
nung zeigt  einen  Radstern  mit  schwachem  Kranz,  auf 
welchen  zur  Verstärkung  ein  zweiter  aufgezogen  IM.  Der 
Reifen  wird  angewärmt  Ober  den  Stern 


mit  der  Presse  oder  Schrauben  auf  den  Kaltem  kalt 
anf gezogen. 

2)  In  Fig.  lti  sind  der  Keifen  und  beide  Laschen  mit  Zäh- 
nen versehen,  welche  unähnlich  allen  derartigen  l'onstruc- 
tioneu  im  gewöhnlichen  Betriehe  ausser  Berührung  sind 
und  erst  beim  Zertrümmern  des  Reifens  in  Kingriff  kom- 
men und  dann  das  Fortfliegen  der  Stücke  verbinden! 
sollen. 

3)  Fig.  17  zeigt  die  gebräuchliche  Sprengringbcfestigmig  mit 
tragender  Verlascbuug.  bei  der  die  letztere  gleichzeitig 
dos  Abbrechen  des  Heifennens  verhindert. 

In  allen  3  Fallen  wird  der  Radreifen  der  Form  des 
Laschenrings  entsprechend  so  ausgedreht  und  bearbeitet,  dass 
ein  sicheres  Tragen  des  Reifens  am  ganzen  Umfang  gleich- 
niäsMg  erfolgt.  Zur  Vergrößerung  der  reibenden  Fläche  ist 
in  Fig.  15  die  Uegrenzungslinie  derselben  eine  Curve. 

Das  I-asehenprotil  soll  eine  U-  oder  T-Form  erhalten  und 
erfolgt  da»  Anpressen  gegen  den  Reifen  in  einer  der  in  der 
Zeichnung  dargestellten  Weisen  mit  durchgehenden  Sehraulien- 
oder 


Bericht  über  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens. 
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Die  Abführung  der  von  Locomotiven  und  Reisenden  ver- 
brauchten Luft  erfolgte  nach  der  ersten  Anlage  auf  langen 
Strecken  nur  in  den  etwa  0,8  bis  1,0  km  von  einander  ent- 
fernten Stationen.  Um  die  grossen  Ucbelstände,  welche  hieraus 
for  die  30  Millionen  Fahrgäste  der  Metropolitan  and  District 
Railway  sich  ergaben,  wurden  eine  Reihe  von  niedrigen  Ven- 
lilatiousschloten  aufgestellt,  welche  die  Anzahl  der  Luflöffnun- 
gen  vermehren,  dabei  aber  wegen  ihrer  Aufstellung  in  verkehrs- 
reichen Strassen  (z.  1J.  Itroad  Sanctuary,  Victoria  Kmhankment) 
sowohl  durch  ihr  Aussehen  wie  durch  den  ausströmenden  Rauch 
iis  Missfallen  vieler  erregten.  Die  Agitation  gegen  die  Xcueruug 
rief  eine  Parlaments  Verhandlung  hervor,  in  welcher  behauptet 
wurde.  dass  die  unschönen  Ventilatoren  keinen  irgendwie  er- 
heblichen Einfluss  auf  die  Ventilation  der  Strecken  hätte.  Ks 
bildete  sich  darauf  im  Interesse  der  Fahrgaste  der  unterirdi- 
v  hen  Eisenbahn  ein  Cotntnite  mit  der  Absicht  das  Unzutreffende 
dicer  Behanptnng  durch  Versuche  zu  beweisen,  und  erzielte 
die  im  folgenden  angegebenen  Resultate. 

in  den  Oeffnnngen  der  Schlote  wurden  Anemometer  ange-  I 
brarht.   welche  durch  eine  Umdrehung  eine  WcBeslänite  der  1 
bewegten  Luftsäule  im  Schlote  von  0.30i>n  angeben.    In  der  1 
Ventilationsöffnung  am  Königlichen  Af|uarium  z.  II.  wunlen  deren  I 
4  angebracht  und  mit  elektrischen  Zählwerken  in  dic-ein  (!e-  ! 
JJnde  verbunden.    Sobald  ein  Zug  von  der  Station  am  St. 
lj.inuVs  l'ark  abging.  begannen  die  Rüder  mit  stets  wachsender 
(h  ^hvindigkeit  umzulaufen,  welche  in  dein  Momente  ihr  Maxi- 
mum erreichte,  wo  der  Zue  den  Schlot  erreicht  hatte,  und  es 
nia<  hte  sich  dabei  aufsteigender  Rauch  weniger  dem  Ange  als 
drin  (lemche  bemerkbar.    Hinter  dem  Zuge  entwickelte  sich 
vofort  eine  ebenso  energische  allmählich  schwacher  werdende 
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rOcklftutige  Bewegung  der  Anemometer,  welche  aufhörte  sobald 
der  Zug  deu  nächsten  Ventilntionsschlot  pavsirt  hatte.  Dieses 
Spiel  wiederholt  sich  entsprechend  der  Zahl  der  Züge,  welche 
in  beiden  Richtungen  zusammen  den  Schlot  pa««iren,  40  mal 
in  einer  Stunde.  Da  selbst  schwerere  Gegenstände,  wie  z.  H. 
ein  Taschentuch,  energisch  aufgeblasen,  bezw.  hinabgesogen  wer- 
den, so  lassen  diese  Erscheinungen  auf  eine  sehr  «irksame 
Ventilatiou  schliesscn.  In  der  That  gaben  die  Itrolnachtuugcii 
an  10  Schloten  einen  Luftwechsel  von  570000  chin  in  der 
Stunde ;  am  Aquarium  ergab  ein  |«a«sireudcr  Zug  1 1  HO  cbm 
angesogener  und  f.Vl  cbm  ausgeblasener  Luft.  Die  kleinen 
Oeffuungeu  sogen  im  Allgemeinen  mehr  Luft  an.  al.  sie  aus- 
bliesen, bei  den  grossen  trat  das  umgekehrte  Verhältnis*  ein. 

Ans  diesen  Ergebnissen  ist  zu  schliefen,  da-s  jeder  Zug 
vor  Anbringung  der  Ventilationsuffnnngcu  eine  Luftströmung 
im  Tunnel  hervorrief,  welche  ihn  in  eine  Wolke  seines  eigenen 
Rauches  hallte,  und  bewirkte,  da^s  die  Reisenden  eine  schlich- 
tere Luft  athmeten,  als  die  durchschnittlich  im  Tunnel  vor- 
handene. In  den  Stationen  zog  zwar  der  den  Zug  unmittelbar 
umgehende  Rauch  ah,  wahrend  die  nur  unvollkommen  durch 
den  Zng  bewegte  lange  Luftsäule  zwischen  den  Stationen  ein 
Abstromcu  des  in  den  Strecken  gefangeneu  Rauches  nicht  er- 
möglichte, so  dass  der  Zug  nicht  blos  unter  den  eigenen.  Min- 
dern auch  unter  den  Piodueten  früherer  Zuge  zu  leiden  hatte. 
Die  ventilirende  Wirkung  hewciiter  Zuge  wurde  in  den  laugen 
Strecken«  lilüuchen  nahezu  ganz  aufgehoben,  wenn  zwei  ZOge 
dieselbe  Strecke  gleichzeitig  iu  eutgegenge-etzter  Richtung.  •>.- 
fuhren.  Die  Ventilatoren  haben  die  Lange  der  Strecken  von 
rund  1  km  auf  0.3  km  verkürzt;  e-  kamt  nun  jeder  Zuz  die 
Rückstände  froherer  nach  dem  luchsten  Schlote  vor  sieh  le-r 
treiben,  und  hinter  ihm  flicht  ein  kräftiger  Strom  dircet  von 
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aussen  ni«bt  aus  den  geschlossenen  Stationen  kommender  frischer 
F.iifl  wieder  ein.  Chemische  Ftilersitchnngen  ergeben,  «la—  «ler 
Kohictisuuregehalt  der  Luft  im  Tunnel  nach  Anbringung  der 
Ventilatiou.ss.hlolc  auf  '  ,  der  frühem  Menge  gefallen  ist.  und 
zugleich  ist  auch  die  früher  oft  so  unerträglich  hohe  Tcm- 
|K>ratur  im  Tunnel  mciklicli  gesunken. 

Vim  «Ich  Gegnern  der  in  den  Strassen  angebrachte»  Vcn- 
tilalhinsöiitiuiiifen  wird  dir  Gesellschaft  hauptsächlich  «las  Fol- 
gcixle  vorgeworfen. 

Die  Gesellschaft  hat  du*  anfänglich  mit  crworticne  Terrain 
zu  hohen  I'reisen  au  audere  l'nternehiuer  (/..  Ii.  das  Königl. 
Ai|uariumi  wieder  verkauft,  ohne  sieh  den  erforderlichen  Platz 
für  Vcntüationsaulagc»,  »leren  Nothwcinligkeit  vorherzusehen 
war.  ZU  rcserviren.  Sie  kann  daher,  selbst  wenn  jetzt  eine 
Nothinge  vorläge,  nicht  die  A iilutif  um  Vciililutioustiiriiuugcu 
in  den  liffenl liehen  Strafen  und  < »ilrton  verlangen.  Mindern 
muss  auf  andere  Weise  Abhülfe  schaffen.  Eine  Nothlagc  be- 
züglich der  Reisenden  wird  iiIht  »«'stritten,  dieselbe  besteht 
nur  für  die  Gescllsdiufl  selbst,  «eil  sie  nicht  für  g<lingclid«s 
kaltes  Wasser  sorgt,  um  den  Abdampf  ganz  zu  eouduisiren. 
Die  Folge  davon  ist.  da»  «iie  entstehenden  Wolken  den  l.«u- 
niotivfiihrern  das  Erkennen  der  Signale  erschweren,  ja  zeit- 
weise unmöglich  machen.       (Engineering  1SS3  I.  p.  &*«.) 

(Engineer  1M.1  I.  p.  Im«»,  at»»i,  271.  I"i7.  47«,  »Md.» 

H. 

Ein  Tanicl  ■■Irr  dm  flaut  Seatb  bei  Suaatca 

für  eine  Erweiterung  der  Rhomlda  and  Swansca  Ray  Railway 
ist  »uf  pneumatischem  Wege  nach  Angaben  der  Ingenieure 
Yockney  und  Law  unter  dem  Muiidungslaufe  des  Flusses 
ausgeführt.  (Eugiuecr  1MM3  1.  p.  422.1  Ii. 


La»aeck-fia*i 

von  J.  K  o  g  w  i  1 1. 

(W.-c  li.  iiH.  hr.  des  .i-ti  rr.  lug.-  nn<l  Arfhit.-V.r.ins  Jahrir.  t-V-4  S.  VI.1 

Der  Hau  g«-njtniitcr  Strecke  Itot  iu  Folge  grossen  Keich- 
thuius  un  Grundwasser  be-oudcie  Schwierigkeiten.  Die  Lehne 
au  ih  r  sich  die  Dahn  hinrieht  i-t  das  Vorland  eines  steilen 
llochgebirg-zugcs  und  aus  Abstürzen  und  Geschienen  desselbiu 
gehililet.  Das  Geschiebe  In  steht  aus  verwittertem  Glimmer  und 
Thoiis.liiefer,  bildet  eine  schwammige,  immer  zum  Abrutschen 
g«'lii'igte  Masse  und  stets  mit  Wasser  gesättigt.  An  42  Stellen 
miis-tcu  umfangreiche  Eutwassiriiiigsarbcileu  ausgeführt  werden, 
wobei  meist  starker  Druck  zu  bewältigen  war.  Line  Entwäs- 
serung der  Dammunterlugeii  durch  grossere  Netze  vou  weniger 
tiefen  Schlitzen  war  in  den  meisten  Fallen  von  Erfolg  begleitet. 
Schwieriger  und  vielfach  erfolglos  war  die  Entwässerung  iler 
rutschenden  Lehnen  oberlialb  der  Hahn,  wo  Schlitze  von  12 
bis  11'"  Tiefe  iu  geringen  Abstanden  in  dem  so  sehr  «im 
Kutschen  geneigten  Terrain  getrieben  werden  mussten.  l»ie 
Ausführung  dieser  Arbeiten  alteiirtc  die  im  Projectc  vorge- 
sehene Miissenv<'rtheilung  vollständig  und  erforderte  ausserdem 
die  nicht  vorgehe ne  Anlage  von  Rollbahue».  Aufzügen  nnd 
Seilrauiiieii.  Diese  Arbeiten  verursachten  betleutcnde  Mehr- 
kosten und  werden  möglicher  Weise  zur  Sicherung  des  llahü- 
keijieis  für  die  Daner  kanm  genügen,  daher  noch  vor  Vollen- 
ilnug  der  Arlberghahn  Linieiiverb  gungen  auf  der  besprochenen 
Streek«!  ilersclbcu  nothwendig  werden  durften.  Die  Mittheilun- 
gen  sind  «lur.h  mchnre  Holzschnitte  erläutert.  D. 


Oberbau. 


f.lnl heiliges  SUlilsrbie urnnronl. 

Ulk  r»n  rig.  M  und  'J  mif  Tu  f.  XXIV) 
Auf  Grund  tler  mit  Stahlschicuen  gemachten  Erfahrungen 
kommt  Herr  .lebens  auf  den  Vorsehlag  eines  eiutheiligen 
Proriles  zurück,  welcher  im  Wesentlichen  auf  dem  vou  l.ch- 
wald  »der  eiserne  Oberbau«  Seiten — 13  angestellten  Berech- 
nungen (Iber  die  Lebensdauer  von  Siuhlschienen  beruht. 

An  der  angeführten  Stelle  wird  die  Dauer  der  Stahl-schienc 
mit  gelingender  Vers«'hleisshöhe  im  Kopfe  (13""")  im  Durch- 
schnitt auf  (»Ii  Jahre  ermittelt,  wahrend  der  Langsehwclle  nur 
eine  Dauer  von  50  Jahren  zugesprochen  wird.  Mit  der  Richtig-  ! 
keit  dieses  Ergebnisses,  fallt  der  wiehligste  Gesichtspunkt,  welcher  « 
für  die  Einführung  der  zweithciligen  Systeme  anzuführen  ist, 
nätnlicli  die  Auswechselung  der  früher  als  die  Schwelle  abge- 
nutzten Schiene,  und  es  erscheint  nun  möglich  die  Vortheile 
der  eiutheiligen  Schiene  auszunutzen,  unter  denen  die  erheb- 
lich grossere  Einfachheit  und  die  geringem  Kosten  des  Ober- 
baues obenan  stehen. 

Die  «ou  Herrn  .lebens  vorgeschlagene  der  alten  liariow- 
Schieue  im  Wesentlichen  ähnliche  Form  der  Schiene  ist  aus 
den  Skizzen  Fig.  S  und  Ü  auf  Taf.  XXIV  ersichtlich.  Für 
ileu  Fussraml  ist  hier  die  Form  eines  Wulstes  nicht  die  scharf 


auslaufende  gewählt,  weil  die  dünnen  Theile  iu  Folge  vergleichs- 
weise schnellen  Abkuhleiis  beim  Durchlaufen  des  Stahles  durch 
die  Walzen  eine  geringe  Härtung  aimebinen,  und  daher  eine 
ungünstige  Sprödigkeit  erhalten.  Durch  «lie  Wulste  wird  ausser- 
dem die  Spannungsvertheilung  in  der  Schiene  verbessert. 

Querverbindung«'!!  sind  durch  Winkeleisen  hergestellt,  welche 
zugleich  die  die  Sehieiienneigung  sichernden  Sätttd  tragen. 

An  den  Stösseu  tritt  eine  V.ilaschung  mit  (i  bis  S  Holzen 
und  eine  Laschenform  ein,  welche  dasselbe  Widerstandsmoment 
mit  der  Schiene  besitzt. 

Der  Schienenkopf  hat  eine  solche  stärke  erhalten,  dass 
vou  der  Schiene  dieselbe  Dauer,  wie  von  einer  breitbasigeu 
Stahlsehieue  zu  erwarten  ist. 

Das  Widerstandsmoment  der  Schiene  belrägt  130  cmJ. 
während  nach  Lehwald  das  des  (Iberbaues  der  Ilerliuer  Stadt- 
bahn b«  i  (i,7  cm  Eulfi  riiung  der  äussei-stcn  Sthienenfa-ser  von 

7««  j  114 
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Das  Wideistandsiiiomeut  ist  also  bei  beiden  dasselbe.  Die 
Wamlstärkeii  der  «schiene  siud  etwas  grösser  als  die  der  Schwelle 
des  Stadtbahn -Oberbaues,  sie  wird  also  auch  (Juerbicgungcu 
besser  aufzunehmen  im  Staude  sein. 


der  neutralen  Achse  der  Schiene 


131  ein1  beträgt. 
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Das  Profil  der  Schiene  enthalt  51  oem,  1B  wiegt  also 
39.8  ks.  und  es  wurden  nach  den  von  Lchwnld  zu  Grunde 
gelegten  Preisen  18-  der  Srhienen  13H.1  M.  kosten;  unter 
Voraussetzung  gleich  starker  Querverbindungen  und  J.aschungeii 
worden  dann  die  Konten  für  9"  Gleis  163  M.  betrauen,  wäh- 
rend die  gleiche  Länge  de  Stadtbahn-Oberbaues  217  M.  kostet. 
18™  Schwellen  und  Schienen  des  Stadtbahn-Oberbaues  kosten  ohne 
Kleineisenzeug  1 02.4 5  -f  87.7  =  190,15  M..  und  w  ist  somit  die 
^Möglichkeit  der  Schieucnauswcchselung  allein  in  der  Beschaffung 
iler  Schienen  und  Schwellen  ohne  Rücksicht  auf  das  complirirte 
Kleineisenzcng  mit  190,1  5  —  13«, 1  =  54,05  M.  Anlagekosten 
auf  Gleis  erkauft.  Dabei  sind  die  Kriicucrungskosten  der 
eintheiligen  Schiene  ftlr  9™  Gleis  nur  136.1  — 102.4 5  =  33,6."»  M. 
höher  als  die  der  Stadtbahnsehiene. 

Dieser  Vergleich  der  Tragfähigkeit  und  Kosten  lÄsst  einen 
Versuch  mit  der  Einführung  cintheiligen  Stahloherbaucs  em- 
pfehlenswerth  erscheinen. 

(Wochenschr.  f.  Archit.  u.  Ingen.  1883  p.  516.)  B. 


von  II.  Sarrazin. 
(«VntralUatt  der  BaiiTcrwaltuDg  Jahrg.  1SS3  S.  437  n.  449  ) 

Der  Verfasser  setzt  die  Bedingungen  für  einen  guten  Holz- 
ssbwellen-Oberbau  eingehend  auseinander.  Kr  empfiehlt  vorerst 
durchgehende  Verwendung  eiserner  Unterlagsplatten  auf  jeder 
HolzM-hwclle  mit  einem  äusseren  Ansätze,  gegen  den  das  scharf 
vierkantige  und  den  Nageldimcnsionen  genau  angrpasste  Ixieh 
so  weit  zurückgesetzt  wird,  das«  eine  Berührung  des  Nagels 
darch  den  Schienenfuss  sicher  vermieden  werde.  Das  Durch- 
slossen  des  I*ochcs  durch  ilen  verdickten  Theil  der  Platte  bietet, 
durchaus  keine  nennenswerthen  Schwierigkeiten.  Das  Gewicht 
einer  guten  l'nterlagsplatte  wird  mit  3,8  kg,  ihr  Preis  mit 
(\»;i>  Mk.  angenommen.  Durch  die  Unterlagsplatten  werden 
nicht  nur  die  Schwellen  wesentlich  geschont,  sondern  auch  die 
Betriebssicherheit  erhöht,  daher  die  Verwendung  weicher,  also 
Vtefcrner  oder  tannener  Schwellen  vollends  rationell  erscheint 
«n<l  eichene  Schwellen  nur  ausnahmsweise  in  scharfen  Curven 
zur  Verwendung  gelangen  können.  Kine  Uninngelung  ist  nur 
~  lten  nölliig  und  die  Schwellen  werden  nicht  vorzeitig  in  Folge 
mechanischer  Abnutzung,  sondern  nur  wegen  tiefer  gehender 
Fäulnis*  aus  der  Bahn  entfernt,  daher  bei  richtiger  Imprftg- 
nirung  die  Schwellendauer  eine  viel  grössere  sein  wird,  als  bis 
jetzt  gefunden  und  angenommen  wurde. 

Auf  der  l>ciitz-Giessener  Strecke  stellte  sich  die  Dauer 
imprügnirter  kietenier  und  eichener  Schwellen  für  die  Zeit  von 
1-77  — 1**2  gleichmütig  auf  durchschnittlich  15'  Jahre,  so 
dass  in  Hinkunft  auch  für  kieferne  Schwellen  bei  gleich  an- 
Unglicher  und  durchgehender  Verwendung  von  genügend  Brossen 
l  nt«rlagsplatten  ein«  Dauer  von  20  Jahren  angenommen  wer- 
den kam).  Der  Preis  einer  imprüguirtcu  kiefernen  Schwelle 
wird  mit  .1  Mk.  berechnet.  Auch  buchene  Schwellen  werden 
zur  Verwendung  empfohlen. 

I "nler  wichen  Verhältnissen  wird  dann  mich  der  IIolz- 
■loersi  hweüen-Ok'rbea  als  rationeller,  weil  billiger  hingestellt, 
aU  der  Oberbau  mit  eisernen  Querschwellen,  die  bei  50  kg 
Gewicht  pro  Stück  etwa  7  Mk.  kosten. 


Im  weiteren  werden  die  Vortheile  des  Ilolzquerschwellen- 
Obcrbanes  gegenüber  dem  eisernen  Oberbau  besprochen  und 
besonders  die  Schwierigkeit  und  Wichtigkeit  einer  gnten  Ent- 
wässerung und  einer  besonders  sorgfältigen  Wahl  des  Klcs- 
maleriales  hervorgehoben. 

Weun  auch  die  Vortheile  des  eisernen  Oberbaues  vom 
Verfasser  des  Artikels  nicht  genügend  gewürdigt  werden,  so 
sind  doch  im  Allgemeinen  seine  zur  Verbesserung  des  Hnlz- 
querschwclIen-Oberbaues  gemachten  Vorschläge  richtig  und  he. 
sonders  beachtenswerth.  I). 


AU 

schlügt  Mr.  Suelus  gelegentlich  der  1  l.  Jahresversammlung 
des  Iron  and  Steel  Institute  das  Andornen  derselben  unter  be- 
kanntem Drucke  vor.  Das*  die  Tragfähigkeit  aus  der  Hurte 
beurtheilt  werden  kann,  glaubt  Mr.  Suelus  durch  Versuche 
erwiesen  zu  haben,  «leren  Resultate  er  mittheilt. 

Zur  Prüfung  dreier  verschieden  harter  Schienensoiten  be- 
nutzte er  den  Kall  eines  Gewichtes  von  1  t,  von  3,05°",  4,57"' 
bezw.  rt,lM  Hohe,  und  eineu  Dorn  mit  45"  Spitzen*  iukcl,  wel- 
cher mit  472  kg  auf  1  rjem  gedrückt  wurde. 

Die  Resultate,  auf  welche  Herr  Suelus  seinen  S.hlnss 
gründet,  waren  folgende: 


Biegung  beim  Fall  von  ^ 


Klndriirk 
Kirners 

3.05»       4.57»        «.1»        tief  mm 


1.  Schiene  (weich) 

2.  Schiene  (mittel) 

3.  Schiene  (hart)  . 


fi9— 
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22 »  Bruch 

(Engineering  18*3  I.  pag.  447.) 
(Kngineer  1*83  I.  pag.  353.) 
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in  Palen. 

Mit  dem  Walzen  von  Schienen  beschilftigen  sich  In  Polen 
die  beiden  Werke:  Huta  Bankowa,  Hombrowa  und  Pragu. 
Warschau.  Das  erste  besitzt  8  Siemens-  Martin  -lief.  » ■  das 
zweite  I  Besscmer-Retorten.  von  denen  zwei  für  den  ha-ischen 
Pro/ess  eingerichtet  sind. 

Die  Producliou  betrug  iu 
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(Engineering  1**3  I.  pag.  329.)  B. 

Straucibaha-Oterkaii  mii  Phänliiehieie. 

Nachdem  sich  das  System  Rimbach  in  Dortmund  nicht 
bewährt  hat,  ist  dort  bei  den  erforderlichen  Neubauten  und 
neuen  Strecken,  soweit  sie  im  Strassenpflaster  liegen,  von  Herrn 
Director  Graff  die  vom  Werke  Phönix  in  Laar  gewalzte  breit- 
basige  Schiene  mit  Spurrinne  im  Kopfe  verwendet,  die  von  dem 
genannteu  Werke  auch  viel  nac  h  England  i  vportirt  wird.  Die 
zuerst  verlegten  Probest  recken  hatten  täglich  21  Güterzuge  und 
stündlich  5  IVrsunenwatten  zu  tragen  und  haben  sieh  «ut  g,  . 
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halten.  obwohl  der  auf  Lchingrnnd  «lebende  Oberbau  nur  durch 
eine  20  cm  breite  Kisenplattc  ohne  KantenversUrkung  unter- 
stutzt wird.  Die  I.oconiotivc  lief  mit  10  bis  12  km  Geschwin- 
digkeit ohne  erhebliehe  Reibung  bei  Curvcuradien  von  35">  in 
2tt  bis  27»'"»  weiter  Rille,  bei  Radien  unter  30»  niuss  die 
Rille  auf  US»»"  erbreitert  werden. 

Ganz  besondere  Sorgfalt  wurde  auf  die  Untersuchung  und 
Vorbereitung  des  in  Dortmund  besonders  sehlechten  Unter- 
grundes verwendet.  Die  Strasse  wurde  mit  Querrigoleu  aus 
Steinpackung  versehen,  dann  erhielt  das  Planum  eine  volle 
Packlage  mit  Deckung  aus  Klcinsehlag  oder  Flusskies.  Diese 
Anlagen  kosteten  auf  lm  Gleis  je  nach  den  Orts.-  und  Bezugs- 
Verhältnissen  I.*  bis  3.0  M,  das  Verlegen  d<>s  Oberbau«",  mit 
allen  Nebenleistungen  1,25  bis  1,50  M,  die  PHasteiarbcit  0,15 
bis  0.5  M  pro  1  <|m.  Dir  Langsplatte  lagert  auf  abgeglichenem 
Ptlastersande.  und  wird  mit  diesem  linterstopft. 

Das  Master  schlicsst  an  die  140ml"  hohe  Phönixschiene 
gut  an.  doch  erhielten  die  erMen  Steine  nur  höchstens  125  cm 
Höhe,  damit  /wischen  ihnen  und  der  l'nlerlagi'luttc  nm-h  etwa 
2  cm  Kettung  bleibt. 

Die  Stöxvc  in  Schiene  und  Lilngsplatte  sjud  um  2"  ver-  j 
setzt,  die  Schiene  M  auf  der  Platte  durch  die  gewöhnlichen  i 
Klcmmplätichcn  befestigt.   Die  S"1  lange  Schiene  erhielt  in  der  i 
Gerodet)  2,  in  Farven  3  guerstaugen  aus  Flaeheisen.  welche 
an  den  Luden  in  LoM-henbolzeu  ubergehen. 

Die  Berechnung  auf  eine  I/icomotive  mit  2  Achsen,  14oom™ 
Achsstand  und  3500  kg  Raddruck  ergiebt  folgende  Verhältnisse: 


Gewichte. 

Iii'"  Stahls,  biene  pro  lm  2*. 5  kg  45fi,00 

2  yuerstangen   10  X  Him"  mit  je  4  Muttern  jede 

Ii. 27  kg   10.64 

2  Paar  Stahllaschen  zu  5.«J6   11.92 

6  Lascheubolzen  mit  Muttern  von  •JtOmm  Durehmesser 

jeder  0,41   2.4« 

DJ"1  Schwellenplatte  von  Universaleisen  200  X  "  l'ro 

1"'  10.92  174.72 


40  Klemniplattcheu  '»0  >'  45  mit  Bolzen  von  16»" 

DurcbmesMT  jedes  o,3A   15.20 

Summe  auf  s»  Gleis  «70.34 
-     1"      -  S3.7!» 
S  t  a  b  i  I  i  t  a  t  s  v  e  r  n  «  1 1  u  i  s  s  ■-. 

Trägheitsmoment  der  Schieue  in  cm  956 

Widerstandsmoment  (Druck  obere  Faser)  14'J 

Widerstandsmoment  (Zug  uutere  Faser)   12« 

Raddruck  kg  3500 

Beanspruchung  der  Schiene  pro  1  ijcm  bei  1.0"'  frei 

trügender  Lange  Druck  kg  6>o 

•     /.UK  kg  r.'.i» 

Zulässige  freie  Lange  bei  3500  kg  Raddruck  cm  .  .  15« 
Druck  auf  die  Rettung  bei  350  kg  Raddruck.  1400™" 

Achs-taud  und  200'"»  breiter  Platte  kg  pro  .icm  1.25 
de-gl,  bei  250""n  breiter  Platte  kg  pro  i|cm     .    .    .  l.oo 
Die   letzten   beiden   Angaben   ermiis-igen   sich  unter 
ilem  wirklichen  Raddruck  von  nur  2500  kg  auf 

kg  pro  «um  O.S!» 

bezw.  0.71 

Die  Kosten  des  Gleises  pro  1»  betrugen  11.50  M. 

Ausserhalb  des  Mastern  kam  die  VignolesM  hiene  mit  vollem 
Kopfe  zur  Verwendung;  bei  voller  Fnterstutzung  wiegt  hier 
1»  Gleis  75.70  kg  und  kostet  13.5  M. 

Die  Rilleuschiene  trug  bei  Proben  im  Werke  auf  1.0» 
freier  Lange  eine  La»t  von  17o00kg  ohne  bleibende  Durch- 
biegung. Die  Höhe  der  Schiene  ist  neuerdings  vom  Werke 
bis  auf  127°"  ermiissipt.  ohne  da*s  damit  die  Sicherheit  für 
l/ieomotivltetrieb  verloren  oder  eine  Schwierigkeit  für  den 
PhVsU  ranscliluss  geM-haffcn  wäre:  ebenso  ist  »och  die  volle 
Vignolesschiene  erleichtert  worden,  doch  muss  davor  gewarnt 
werden,  hierin  zu  Gunsten  billiger  Beschaffung  auf  Kosten  der 
spatem  Unterhaltung  zu  weit  zu  gehen. 

Die  Schwellenplatte  gewinnt  ohne  wesentliche  Kosten- 
erhühuiig  an  Stabilität,  wenn  man  sie  mit  nach  unten  verstärk- 
ten Seitenräudem  versiebt. 

(Deutsche  Bauzcilung  1883  pag.  307.)  Ii. 


Bahnhofs-Anlagen. 


irr  neue  Central  •  Bannhaf  iu  Slrasibirg. 

(Hierzu  Fig.  1  auf  T»f.  XXVII.) 

Der  neue  Fcntral-Balnihof  der  Hauptstadt  der  Reiehslnude 
ist  auf  eiuem  371"  grossen  Terrain  in  der  nördlichen  Stndt- 
erwciteruug  am  Nordwestrande  der  alten  Stadt  gelegen,  und 
hat  durch  den  Professor  Jaeobstbol  in  Berlin  in  allen  Thei- 
len  ein  ansprechendes  Aeussere  erhalten,  da  bei  dem  allmäh- 
lichen Verschwinden  der  altcrthümlicheu  Reize  der  SUdt  für 
einen  Fisatz  durch  monumentale  Kauten  gesorgt  werden  muss. 

Die  eisten  Bewilligungen  für  den  Bau  in  Höhe  von 
2  8-ö)ooo  M  erfolgten  1*73.  die  notwendigen  Vorarbeiten 
verzögert en  jedoch  den  Beginn  des  Baues  bis  1*7*,  die  Er- 
öffnung erfolgte  am  15.  August  ls*3. 

Die  Gesamtutkosten  incl.  der  Auschlasslinien,  zweier  Ver- 


waltung*. Dienstgebäude.  Wohnungen  und  aller  Nebenanlagen 
belaufen  sich  auf  13ÜH0OOO  M. 

Der  212"  lange.  154»  breite  Vorplatz  wird  in  schräger 
Richtung  von  einer  der  breiten  neuen  Umgstrasscn  geschnitten, 
ausserdem  aber  von  den  Verlängerungen  der  Kubngasse,  Kuss- 
gasse  und  kleinen  Renngasse  radial  getroffen. 

In  den  Bahnhof  laufen,  wie  aus  dem  Grundriss  Fig.  1 
Taf.  XXVII  zu  ersehen  ist,  ein:  von  Südeu  1)  die  Locol  bahn 
von  Rotlian.  von  Norilcu  2|  die  I/icalbalm  von  Lauterburg. 
Für  diese  i-t  der  Kahnhof  Kopfstation.  Die  erstere  Linie  hat 
einen  besonderen  Perron  an  der  Westoussenseite.  wahrend  letz- 
tere eine  nördliche  Verlängerung  des  östlichen  Hauptperrons 
als  Zungenperron  zur  Au-  und  Abfahrt  benutzt. 

An  zwei  getrennten  Hauptperrons  laufen  ferner  von  Südeu 
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«lie  zweigleisigen  grasen  Linien  von  Basel  and  von  Appenweier 
(Kehl)  ein,  erstcre  hat  ihren  Perrou  zunächst  dem  Bothauer, 
letzten-  in  Osten  der  Anlage,  im  Anschlüsse  an  den  Lanier- 
burger  l-ocal|nTron.  Diese  beiden  Linien  vereinigen  sich  am 
Nordeude  der  Station  and  losen  sich  erst  nördlich  der  9,6  km 
entfernten  Station  Wendenheim  in  die  Richtungen  nach  Saar- 
barg i  Avrirmirt-  Paris  bezw.  Metz-Ostende)  und  nach  Weissen  bürg 
(Krankfurt-Köln)  auf.  Für  diese  Linien  ist  statt  der  frühem 
Kopfstation  nnn  ein  Durchgangs-Bahnhof  entstanden,  wobei  zu- 
gleich die  Linien  Wendenheim-Basel  um  1,84  km,  Wendenheim- 
Kohl  um  4,t>  km  abgekürzt  wurden.  Es  ist  am  ostlich  liegenden 
Stationsgebäude,  zuerst  ein  Ausgenperron  mit  der  nordlichen 
Zunge  für  Lauterburg  angelegt,  an  welchem  ausser  den  enden- 
den Lauterbarger  die  durchgehenden  Locol  zage  Appenweier- 
Strasburg  urnl  Strissburg-Weisscnburg,  sowie  der  Couricrzug 
Wien -Paris  verkehren.  Ks  folgt  dann  der  erste  Zwischen- 
|>erron.  östlich  mit  den  I-walzügen  Weissenburg-Strassburg  und 
Strasburg -Appenweier,  sowie  dem  Courier/ugn  Paris -Wien, 
weltlich  mit  den  Localzügcn  Basel  -  Strasburg  nnd  Strass- 
l-urg-Saarburg.  M>wie  den  Schnellzügen  Basel-Köln  und  Bascl- 
<Mtnde.  Weltlich  liegt  dann  der  2.  Zwischenperron,  auf  der 
Ost  seile  mit  den  Localzugen  Saarborg-Strassburg  und  Strasv 
burg- Basel  nebst  den  Schnellzügen  von  Köln  und  Ostende  nach 
Basel.  Die  Westseite  dieses  zweiten  Zwischenperrons  dient  den 
Ix>calrujren  von  und  nach  Rothau. 

Die  Gleise  sind  entsprechend  den  städtischen  Erforder- 
nissen hinreichend  noch  znr  Unterführung  aller  Strusen  gelegt, 
H-uiit  mussten  die  Perrons  durch  Tunnel  zuganglich  gemacht 
werden.  Das  im  Osten  der  Gleise  erbaute  Hauptgebäude  enthalt 
au»M  r  dem  KcUer  ciu  Erdgcschos*  in  Strasseuhohc  (Ord.  +- 1 40,0) 
und  2  Obergeschosse,  in  der  Längcnontwiekclung  einen  Mittel- 
bau, für  das  Vestibül  und  zwei  anschliessende  Klagelbauten. 

Das  Vestibül  geht  durch  alle  Geschosse  mit  D*,6"*  Tiefe 
und  2«.  15™  Breite  durch,  besitzt  3  grosse  Eingänge  vom  Platze 
aas  und  2  Seiteneingänge  für  Kussgänger.  An  der  rechten  (Nord-) 
Wand  enthalt  es  einen  niedrigen  Einbau  mit  7  Üillctschaltcru. 

Im  Erdgeschosse  schliessen  nach  rechts  (Norden)  die  Sta- 
twnskasse,  die  Wirthsehaftsräumc  des  Restaurateurs  und  am 
Ende  des  Gebäudes  das  Postamt  an,  nach  links  durch  drei 
Dogciiüffaungen  zuganglich  die  Gepäckannahme,  dann  die  Aus- 
gabe, welche  ihrerseits  an  das  Ausgangsvcetibul  grenzt :  jenseits 
de-  letztern  liegen  noch  Toilettenraume  für  ankommende  Bei- 
M-ndir ,  uud  die  AusgangslhQr  eines  sudlichen  Flügels  fuhrt 
direet  in  die  verdeckte  Drwbkcnhalle.  Von  diesen  Räumen 
aus  erstrecken  sich  im  Ergescbosse  5  Tunnel  bis  unter  die 
Mitte  des  zweiten  (westlichen)  Zwjschenperron,  und  entlang  dem 
Gebäude  sind  unter  dem  Hauptperrou  Kellerraurae  angeordnet, 
welche  zum  Theil  Post-  nnd  Gepackanfznge  enthalten.  Der 
u-mllichc  Tunnel  gebt  vom  Postflügel  aus  und  hat  bei  3,f" 
Brette  je  einen  Aufzug  in  jedem  Zwischenprrrou.  Der  zweite, 
J.O"1  weite  verbindet  die  WirthschafUrtiume  des  BesUurattum 
mittels  kleiner  Treppen  mit  den  beiden  Speisesälen  der  Zwi^chen- 
jKTrotis.  Von  der  Mitte  des  Vestibules  geht  der  ß.3*  weite 
Per-onenzugangsluunel  aus,  welcher  zwei  Treppen  von  3,0"" 
Dieitc  im  Hauptperron,  je  eine  in  jedem  Zwischenperron  be- 
sitzt.  Kr  bat  tbunlicbst  hohle  Seitenwändc  und  ist  mit  Buckel- 


'  platten  abgedeckt.  Zwischen  Gepäck- Annahme  und  -Ausgabe, 
grade  hinter  dem  Expeditionsschalter,  mündet  der  3.5"  weite 
Gepäcktunnel  mit  einem  Aufzuge  in  jedem  Zwisehenjierron.  und 
an  das  südliche  Ankunftsvestibul  sehlics&t  der  dem  Aufgangs- 
tunnel gleiche  Abgangstunnol,  welcher  jedoch  auch  im  Haupt- 
perron nur  eine  Treppe  hat. 

Im  ersten  Obergeschosse  liegen  links  (südlich)  vom  Vestibül 
die  Bäume  des  Kaisers,  für  welche  die  zweite  Tre|>pc  des  Zu- 
gangstunnels im  Hauptperrou  den  Aufgang  bildet.  Dahinter 
wird  das  Sodendc  von  den  Stationsbüreaus  und  einem  Sitzungv 
zimmer  eingenommen.  Leber  letztem  Räumen  liegen  im  2ten 
Obergeschosse  Dienstwohnungen. 

Rechts  vom  Vestibül  liegen  nur  vom  Hauptperron  aus  zu- 
gänglich mit  diesem  in  einer  Höbe  die  Verkehrsräume  für  das 
Publikum:  Zuerst  Retiraden,  dann  in  4  Achsen  der  Wartesaal 
HI.  CL,  hinter  diesem  am  Perron  ein  Büffet,  an  der  Biadtfront 
ein  Damenzimmer  II.  CI.  und  zwischen  Heiden  die  Wirthsehafts- 
treppe  des  Restaurateurs,  schliesslich  am  Nordend«  der  6  Achsen 
umfassende  Wartesaal  II.  CI. ,  dessen  beide  südliche  Achsen 
zunächst  dem  Büffet,  aber  durch  eine  Holzwand  zu  einem  Speise- 
saale abgetrennt  sind.  Die  Wartesäle  geben  durch  beide  Ober- 
geschosse und  haben  daher  in  Höhe  des  zweiten  kleine  Ober- 
lichtfenster.  Da  diese  Wartesäle  nun  für  diu  Durchreisenden 
so  gut  wie  unzugänglich  sind,  so  ist  auf  jedem  der  beiden 
Zwischenperrons  ein  kleiner  Wartesaal  I.  u.  IL  CK.  ein  solcher 
HI.  CI..  duzwischen  ein  Büffet  und  nach  der  Perron-Aufgatigs- 
treppe  hin  ein  BilleUrhaltcr  errichtet,  so  dass  Durchreisende 
die  untern  Stationsräume  nicht  aufzusuchen  brauchen.  Aus 
diesem  Grunde  sind  die  Zwischenperrons  zwischen  den  Kanten 
13.5".  zwischen  den  Gleismitten  16,5"*  breit  angelegt,  der 
Hauptpcrnra  hat  10,5»-  bezw.  12,4"  erhalten.  Auf  briden 
Zwischenperrons  stoben  direct  über  den  Trcp|»enlochcrn  noch 
Retiraden. 

Die  Perrons  sind  von  2  eisernen  Hallen  mit  Glasdeckung 
von  je  28,9*  Weite  überdeckt.  Oestlich  ruhen  die  Bogcnträger 
I  auf  der  Wand  des  Stationsgebäudes,  auf  dem  Zwisclienpcrrou 
1  auf  einer  den  Wartesaal  westlich  tiankirenden  Säulenreihe,  nnd 
I  westlich  auf  einer  äussern  Säulenstcllung,  welche  2,4"  von  der 
Achse  des  Bothauer  Gleises  alisteht. 

Die  folgende  Tabelle  giebt  die  Haupldimcnsiouen  der  we- 
sentlichsten Theile. 
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Wartesaal  III.  Cl  im  Haupt- 
gebäude   15.25 
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»5.10  First 
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Nach  vorläufigen  Ermittelungen  Laben  dir  Gesammt-Kostcn 
einzelner  Theile  des  Rahnhofes  betrugen  r 

1.  für  die  Hersttdiulig  de*  Fjupfangsgchfiudes 
mit  den  auf  beiden  Seiten  unter  dem 
llaujrtiM-rron  gelegenen  Räumlichkeiten  ein- 
schliesslich der  tiefen  Fundirung.  4S020 

chm  7U  24  M  gleich  rnnd  1152  000  M . 

2.  für  die  von  dem  Empfangsgebaude  nach 
den  Perrons  führenden  Tunnel-  und  Trep- 
jwm-Anlagen  ein*  hlies-dich  Herstellung  der 
Wartesäle  und  Aborte  auf  den  Zwischen- 
pcrrons  und  einschliesslich  der  Fundamente 

der  grossen  Perronhalle   375000  « 

8.  für  die  Herstellung  der  771«  <im  grossen 
Perrnnhalleu  (621  Touneti  Schmiedeeisen. 
277  Tonnen  Gusscisen,  21  Tonnen  Stahl, 
6  Tonnen  Klei.  4  500  qm  Wellblech  und 
4500qm  Vcrglasung)  far  1  qm  rund  42.5  M  32*000  - 
I.  für  die  Herstellung  der  Perrons  .  .  .  51000  « 
5.  für  die  Einrichtung  der  li.vdrauliseheu  Auf- 
zöge   65000  - 

0.  für  die  Ausstattung  iler  Warte-  und  Dienst - 

siile  und  der  Kaiserräume   60000  « 

(Cenlralbl.  d.  Hau- Verwaltung  is.13  p.  2ü3.>  Fl. 

Rne  Wagcadrekscbdkei, 

welche  von  den  Siteren  l'onstructionen  abweichen,  hat  die  baye- 
ri-che  Staat  sbabn  eingeführt.  Sie  laufen  mittelst  Iii  durch  einen 
H  förmigen  Kran/  verbundenen  Köllen,  welche  nicht  an  der 
Drehscheibe  befestigt  sind,  auf  einer  Sehicncnlmhn,  und  balun- 
eiren  mitten  auf  stählerner  Spurplatte  mit  Mittelzapfon,  welcher 
jedoch  nur  wenig  in  den  Drehscheibenkörper  eingreift.  Die 
Reibung  in  den  Rollenlagern  ist  so  vermieden.  )>cr  Gruben- 
mautel  ist  nur  4S  lnn.ii. 

Eine  dieser  Drehscheiben  lag  vor  der  Maschinenhalle  der 
bayerischen  Landesausstellung  zu  Nürnberg  und  hat  sich  bei 
dauernder  Bedienung  der  Maschinenhalle  gut  bewahrt.  Sic  war 
von  der  Maschinenbau- .Yctieiigesellschaft  zu  Nürnberg  geliefert. 

(Deutsche  Ilauzeilung  IHK»  p.  R. 


«♦trieb«ififfhfil  rarl Utk«  We 

Die  in  den  letzten  .liihren  auf  den  deutschen  Halmen  lexel. 
Bayern)  angefeilten  Reobarhtungen  zeigen,  da*s  ilie  früher  be- 
züglich der  Sicherheit  englischer  Weichen  gehegten  Heftlrchtun- 
gen  unbegrtlndet  sind.  Namentlich  ist  die  Sicherheit  durch  die 
Verwendung  überhöhter  Zwangsch ienen  in  den  Krcuzuiigsstuekcn 
erheblich  verbessert ;  die  Verwendung  derscll*n  ist  von  1«R1 
bis  1 S« is :i  um  42  %  gestiegen.  1**3  hatten  65  %  der  eng- 
lischen Weichen  überhöhte  Zwangschienen.  Rechnet  man  die 
dreilheilige  uu.l  halbe  englische  Weiche  zu  zwei,  die  ganze 
englische  ru  vier  einfachen  Weichen,  so  waren  l^HS  auf  den 
genannten  Strecken  77170  einfache  Weichen  vorhanden,  darunter 
62454  gewöhnliche,  612  dreilheilige.  2214  halbe  und  22«»} 
ganze  englische  Weichen.  Von  den  seit  18x1  in  Weichen  vor- 
gekommenen 2173  Entgleisungen  kommen  507  auf  englische 
Weichen,  also  bei  100  Weichen  für  englische  nur  eine  Ent- 

5»  »7 
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glcisung  mehr,  als  für  gewöhnliche,  nämlich 
=  3,7  gegen         "m  —  2,«.    Der  l'titci 


il  in  der  Sicher- 


heit ist  daher  zwischen  diesen  Weichcnarteu  gering. 

Von  1HK1  bis.  1**3  ht  der  Irland  an  englischen  Wei- 
chen um  35*5  Stuck  oder  rund  lO*  gewachsen;  in  den  Haupt- 
gleisen liegen  l*2!t  ,  in  den  Nebengleisen  25S|  englische 
Weichen. 

Das  Manss  der  Zwangschienen -l'eherhö  h  ung 
sehwankt  von  tK«m  bis  HO""»,  betragt  jedoch  in  den  meinen 
Fällen  50m».  Die  Rcichsbalinverwattung  in  Ektss-Uthringen, 
welche  der  Frage  besondere  Aufmerksamkeit  zugewendet  hat, 
hfilt  eine  Uebcrhöhung  von  SO"1"  für  alle  Anforderungen  gc- 


Dic  Fahrrinne  11  weite  zwischen  Zwang-  und  Fahr- 
schiene schwankt  zwischen  3H1"»  und  lii)ma,  steigt  in  einem 
F'alle  sogar  bis  ««■». 

Die  Weicheuneigung  schwankt  in  Intervallen  von  0.5 
von  1  : 7  bis  1:11:  bei  weitem  die  meisten  englischen  Weichen, 
nämlich  262*  Stück  oder  50*  haben  1  :  lo,  1447  Stück  oder 
30%  haben  I  :  i>. 

Von  den  Entgleisungen  ereigneten  sich  260  beim  Ke- 
fahren  mit  ganzen  Zügen.  161  in  gewöhnlichen.  !'!»  in  eng- 
lischen Weichen,  dagegen  15113  wahrend  des  Rangirens,  und 
zwar  1505  in  einfachen  und  488  in  englischen  Weichen.  Unter 
diesen  4SS  Füllen  ereigneten  sich  2*6  mit  ungebremsten,  122 
mit  gebremsten  Fahrzeugen.  Hei  ilen  erstnttfgefuhrten  !Hi  Flnt- 
gleisungen  ganzer  Züge  in  englischen  Weichen  waren  40  Wagen 
ungebremst,  5!»  gebremst. 

(Wochcnbl.  f.  Archit.  u.  Ingen.  !«■•*:{  p.  430.)  B. 

Henulitk«.  Weicheaziign  und  Zwaagxrkleaea 

für  die  Festem  Rengal  Kailway  sind  detaillirt  veröffentlicht 
Enginecr  1hk3  I.  png.  102  Unit  Zeichnungen).  H. 

las  Perroit-Pronl  der  deutsch»  Bakiei. 

Herr  Schwicger  stellt  in  .1er  deutschen  Kauzeitung  die 
folgenden  Hetraehtuneen  Uber  die  jetzt  sebräuchlieh.u  IVrron- 
protile  an. 
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Bei  «len  ersten  deutschen  Hahnen  wurden  zunflclist  die 
englischen  r»t.  l,o»  hohen  Perrons  übernommen,  welche  sieh 
tx-i  dem  ersten  eingleisigen  Betriebe  namentlich  als  sehr  be- 
quem für  das  Publikum  bewährten.  Nacht  heile  waren:  1)  der 
offene  Schiit/  zwischen  Perron  und  Wagen,  welcher  »ich  aus 
der  grossen  Entfernung  von  Glcismitto  ergiebt,  2)  die  l.'nmüg- 
lichkeit  der  Revision  von  Radreifen  und  Achsbuchsen  der  vor 
dem  IVrrou  stehenden  /(Ige,  3)  die  Gefährdung  des  auf  dem 
untersten  Trittbrette  erfahrender  Zuge  Klebenden  Zugpersonals. 

Wiese  hohen  Perrons  erwiesen  sich  bei  der  Hinrichtung 
zweigleisigen  Betriebes  als  zu  beschwerlich  für  das  zur  Er- 
reichung von  /.wischennerrons  oder  der  andern  Bahnseite  er- 
forderliche  l "eberschreiten  der  Gleise;  beiderseitige  Anlage 
hoher  Perrons  nach  englischem  Muster  in  BurchgaugftsLatloncn 
erwiesen  sich  wegen  der  fast  regelmässig  vorliegenden  Breitcn- 
«iaeuguug  durch  gegenüberliegende  Gebäude  als  unthunlich. 
Zunächst  wurde  versucht,  diu  Zttge  beider  Gleise  mittelst  Wei- 
chen an  einem  und  demselben  hohen  Perron  verkehren  zu 
U-i-n,  sah  aber  bald  ein,  das*  die  dabei  auf  joder  Haltwt.ition 
entstehenden  Gleiscbehiuderungen  die  Eut  Wickelung  regen  Ver- 
kehres unmöglich  machten.  Die  nun  adoptirto  Anlage  von 
/.wischenperrons  bedingte  wegen  der  notwendigen  Ueberschrei- 
tung  eines  Gleises  eine  niedrige  Perronstufe,  und  dies  sind  die 
alleiuigen  Grunde,  welche  die  hoheu  Perrons  zu  Falle  gebracht 
hüben.  Obwohl  diese  Grunde  nun  nur  in  Zwisrheiistatlonen. 
Hiebt  aber  in  Endstationen  nnd  auch  nicht  in  Durchgangssta- 
tionen mit  Perrontunuel*  oder  -Brücken  verlieren,  so  ist  doch 
die  Anordnung  niedriger  Perrons  schon  von  den  Vereinbarun- 
gin d«s  Vereins  deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  fOr  alle 
Stationen  empfohlen,  und  durch  die  »Nonnen  für  die  (Vmstruc- 
ti..n  nnd  Ausrüstung  der  deutschen  Eisenbahnen«  sogar  obliga- 
torisch gewordeu.  Es  wird  hiemach  nun  die  Pcrrouhölie  in  die 
Gn-nzen  o,21"  bis  0,38,n  über  Schienenoberkante  eingeschlossen; 
•la  aber  nichts  über  die  Breiten  gesagt  ist,  anderseits  die  Fahr- 
et 1  r> 

i<  uge  »ich  bis  '  \t  '  Meter  von  Gleisachsc  bis  5  cm  über  die 

Absitze  des  Normalproliles  herabwnken  dürfen,  so  ergiebt  sieh 
für  die  nur  durch   letzteres  festgesetzten  Perronbreiten  eine 
3 1  r> 

PerroiiOberdeckung  von  '  t)'  —  137  =  20.5«  für  den  38  cm. 
I  5 

—  1U  =  43.5  cm  für  den  21  cm  hohen  Perron.  Welche 

G.  fahren  hieraus  für  den  Verkehr  besonders  bei  stark  gefüllten 
Perrons  entstehen,  bedarf  keiner  besonderen  Erläuterung. 

Dazu  kommt,  dass  der  21  ein  hohe  Perron  das  Ersteigen 
der  WagenbOden  mittelst  dreier  rund  37  ein  hoher  Stufen  für 


'  Gebrechliche,  Kinder  und  Frauen  höch»t  beschwerlich,  ja  hantig 
j  unmöglich  macht,  und  das«  der  38  cm  hohe  Penon.  welcher  ledig- 
lich nach  dem  zweiten  Profilabsatze  festgelegt  zu  sein  scheint, 
mit  einer  untern  Stufe  von  1 7  roi  und  zwei  oberu  von  35  bis 
37  cm  ganz  ausser  Beziehung  zur  Anordnung  der  Trittbretter 
steht. 

Um  die  gerügten  l'ebelsUnde  thunlichst  zu  heben,  kann 
die  folgende  Fassung  der  Bestimmungen  über  Perr.mprofile  vor- 
geschlagen werden. 

»Die  Perrons  für  Personenverkehr  müssen  sicli  der  Art 
innerhalb  der  Grenzen  des  Normalpronlcs  des  lichten  Raumes 
halten,  dass  die  Vorderkante  derselben  nicht  naher  als  1K2.5  cm 
an  die  Gleismitte  herantritt. 

a)  Für  Bahnhofe,  in  weh  heu  ein  1'eherschrciteu  des  Perron- 
gleise*  durch  das  Publikum  oder  Beamte  nicht  zu  umgehen  ist, 
für  Bahnhöfe  mit  Zwischenpcnons  darf  die  Hohe  der  Perrons 
nicht  mehr  als  0,3Hni  über  Schienenoberkaute  betragen. 

b)  Bei  Zungenperrons  und  bei  Inselperron_s  mit  unter-  bezw. 
überführten  Zugangen  darf  die  Hohe  des  Perrons  52  em  über 
Schienenoberkante  betragen.« 

Das  Hohenmoor  von  53  cm  über  Schienenoherkante  ent- 
spricht der  tiefsten  Uge  des  untern  Trittbrettes  bei  Annahme 
von  5.5  cm  Federspiel,  und  es  bleibt  zu  erwägen,  oh  dasselbe 
nicht  auch  bei  notwendiger  Glcisülterschreitnng  zulässig,  nnd 
für  manche  Falle  noch  zu  erhöhen  sein  dürfte  (Lehrter  Bahn- 
hof, Berlin,  hat  K7  cm). 

Bei  dieser  Wahl  der  Maasse  bleiben  die  unbequemen 
niedrigen  Perrons  aul  die  notwendigen  Falle  beschränkt. 
Perronübordcckuugcn  durch  die  Wagen  sind  ausgeschlossen,  in 
grossem  Stationen  wird  die  Zahl  der  Stufen  von  3  auf  2  be- 
schrankt, was  der  Abwickelung  des  Massenverkehres  dieser 
Bahnhofe  sehr  zu  statten  kommt.  Ein  offener  Schlitz  zwischen 
Fahrzeug  und  Perron  entsteht  bei  solcher  Anordnung  nicht. 

Hie  Berliner  Stadtbahn  hat  den  gleichen  Zweck  durch 
das  künstliche  Mittel  der  Tieferlegung  der  Wagenlrtden  zu 
erreichen  gesucht,  die  jedoch  naturgemäß  auf  die  Local  gleise 
beschränkt  bleiWn  miw. 

Im  Anschlüsse  an  diese  Erwägungen  wird  später  unter 
Zustimmung  zu  den  Vorschlägen  noch  empfohlen .  dieselben 
durch  Verwendung  von  hydraulisch  betriebenen  Gleisbrücken 
auch  auf  grössere  Zwischeustationen  ohne  Tunnels  oder  Perron- 
brücken flltertraghar  zu  machen.  Das  Einfnhrtsigna!  wäre  mit 
diesen  Gleisbrtlcken  so  zu  verbinden,  dass  es  auf  Halt  gestellt 
wird,  sobald  die  Brücke  ihre  Nische  unter  dem  Perron  ver- 
lässt,  um  sich  Ober  die  (Meise  zu  stellen. 

(Deutsche  Bauzeitung  IHS3  p.  3*0  u.  470.)  II. 


Maschinen-  und  Wagenwesen. 

Ceianprile  E\preux»glt«*a«tHe  der  Greal-Eastera  Elaeabaha.    :  liehen  Locomotivbaues  näherer  Betrachtung  werth  ist.  Hie 
(Hi«iza  Kig.  12  und  13  auf  T»f.  XXV.)  fortwährende  Zunahme  der  Belastung  der  Schnellzüge  hatie 

Mr.  Wo  rs  de  II,  der  Maschinendirector  der  Great-Eastcrn  schou  vor  einer  Reihe  von  Jahren  dazu  gefuhrt,  von  dem  bisher 
Eisenbahn,  hat  kürzlich  eine  neue  Schnellzugmaschine  auf  dieser  benutzten  System  der  ungekuppelten  Maschine,  fonstruetion  des 
Linie  eingeführt,  welche  sich  durch  grosses  Gewicht  und  starke  Mr.  Sinclair,  abzusehen  und  gekuppelte  Maschinen  für  den 
Zugkraft  auszeichnet  und  als  eine  der  neuesten  Typen  des  eng-    Schnellzugdienst  anzuwenden.   Mr.  Bromley  hatte  Maschinen 
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nach  den  sogouannten  Mogul  Typus  der  amerikanischen  Hahnen 
eingeführt,  man  bat  jedoch  mit  diesen  Maschinen  schlechte 
Erfahrungen  bezüglich  der  ökonomischen  I  nterhaltung  gemacht 
uud  ist  zu  einer  vollständig  neuen  Eilzuginasohincntype  über- 
gegangen. 

Die  Great-Fnstero  Kahn  durchschneidet  ein  sehr  conpirtes 
Terrain,  es  sind  Steigungen  bin  1  :  HO  und  furven  bis  zu 
fl  chains  =  l!M)m  Radius  zu  überwinden.  Ine  Expresszüge 
fahren  mit  grosser  Geschwindigkeit  und  werden  bis  zu  SO  Achsen 
belastet.  Ks  war  daher  nöthig.  um  diese  /Qgc  mit  einer  Ma- 
schine befördern  zu  köunen.  eine  sehr  starke,  leistungsfähige 
Maschine  zu  ronstruiren. 

Die  neue  Maschine  hat  lSzolligo  (4r.7"""l  innen  liegende 
f  ylinder  mit  21  Zoll  (»;i<tmm)  Hub,  I  Troibrüder  von  7  Fuss 
(2.130»)  Durehmower,  wovon  die  Treibriider  im  Dienst  mit 
ist  und  die  Kuppelrader  mit  13.2  t  belastet  sind.  Das  Ge- 
wicht der  leeren  Maschine  betrügt  3H  t,  nnd  der  dienstbereiten 
Maschine  ca.  42  t.  Die  gesummte.  Heizfläche  betrügt  1200 
=  111,5  0,01,  wovon  10.8  (|in  auf  die  Fouorbüchse  entfallen. 
Die  Dampfspannung  hl  zu  140  Pfund  pro  also  nahezu 
10  Atm.  Feberdruck  festgesetzt. 

Die  Hauptabmessungen  der  l«ocomotive  sind  aus  Fig.  12 
und  13  Taf.  XXV  ersichtlich,  über  die  t'onstmctiou  selltst  und 
einige  bemerkeuswerthu  Details  derselben  ist  noe.h  folgendes  zu 
erwähnen. 

Der  Gesammtradstnnd  betragt  5, 334"'  und  war  deshalb 
Anwendung  einer  verschiebbaren  Yorderaclisen-t'oiistraetion  ge- 
boten. Die  Vorderarb.se,  welche  im  Dienst  mit  ca.  13  t  be- 
lastet ist,  ist  durch  eine  Arhsbüi  luencnnstrnelioii,  welche  als 
eine  Couibination  der  ('aillet'schcn  und  Adam*  schon  verschieb- 
baren Achsbuchsen  anzusehen  ist,  radial  verschiebbar  gemacht. 
Die  Gesammtvcrsrhiebung  betragt  75""".  Die  Kegulirung  der 
Verschiebung  wird  durrh  horizontal  liegende  lilattfedern  be- 
wirkt. 

Die  London  and  North-Wesicrn  Kahn,  welche  dieselbe  ver- 
schiebbare Achsbüchsencoustruction  bei  einer  grossen  Zahl  l.o- 
comotiveu  in  neuerer  Zeit  angewendet  hat.  verwendet  zur  He- 
gulirung der  Verschiebung  2  Spiralfedern. 

Mau  ist  von  Anwendung  des  4  radrigmi  amerikanischen 
beweglichen  l.anfradgestells  in  letzter  Zeit  ganz  abgekommen, 
weil  die  Achsenbelastung  als  für  Vorderachsen  ungenügend  an- 
gesehen uud  die  (  onstruition,  bei  Anwendntig  einer  Achse  mit 
radialer  Versehiebliurkcit .  einlacher  und  leichter  wird.  Als 
grosser  Voitheil  dieser  Caillot-Adaiiis  sehen  Coustruetiou.  gegen- 
über den  (ihrigen  einachsigen  verschiebbaren  Achsenconstruc- 
tionen,  wird  angeführt .  da>s  die  Kinstellang  in  den  l'uiven 
nicht  ruckweise  geschieht,  wie  dies  bei  allen  Constnictinneii, 
welche  die  Verschiebbarkeit  mittelst  Keiltluchen  regulireu.  in 
so  störender  Weise  zu  beobachten  ist. 

Es  wird  angeführt,  dass  die  Masi  Innen  niit  t>0  miles 
=  lit;  km  pro  Stunde  die  schürften  Curven  äusserst  ruhig  durch- 
laufen und  in  dieselben  ohne  Sto*  einlaufen. 

Die  innen  liegenden  (Minder  sind  in  einem  Sinek  ge- 
gossen, die  Sehieberflächen  liegen  oben  uml  werden  «lic  Muschel- 
schieber  (Kaiialschieber  werden  in  K.ngland  fast  nirgends 
angewendet)  durch  die  Joy'seho  Steuerung  bewegt. 


AU  Vorthelle  dieser  Steuerung,  welche  ihre  Hewegung  ohne 
Anwendung  von  Excentern  direel  von  der  Pleuelstange  erhält, 
werden  gegenüber  der  ( «rolissonstouerung.  weniger  Theile.  ver- 
minderte AbnuUung  und  Reibung,  leichte  Zugftnglichkeit  und 
gute  Ifaoharhtumr  derselben  vom  Fahrerstand  ans,  betont. 

Die  damit  erzielte  Dampfvertheilnng  ist  eine  vorzügliche 
zu  nennen.  Durch  die  Lage  der  Schieherkästen  und  Anwen- 
dung der  Joy'schen  Steuerung  konnte  man  das  Maas«  der 
('ylindermitten  auf  ein  Minimum  redurireu  und  dadurch  grewso 
Ugerflüohen  fOr  die  Kurbellager  erhalten. 

Durch  diesen  Vortheil  wird  allerdings  eine  auvsergewöhnlicb 
hohe  Lage  des  Kcsselmittels  über  Schienenoberkante  =  2.2.<>* 
bedungen,  denn  je  näher  die  Kurbeln  bei  inneliegenden  Cylin- 
dern  aneinander  liegen,  desto  höher  mus*  das  Kesselmittel  gelegt 
werden.  Diese  hohe  Kessellage  hat  jedoch  keinerlei  nachtheilige 
Folgen  gezeigt,  was  wohl  hauptsächlich  dem  grossen  Radstand 
und  der  innerhalb  liegenden  Cylinder  zu  danken  ist. 

Als  besonder«  Constructions-Details  sind  noch  zu  erwähnen  : 

Die  Kesselbleche  von  Stahl  II»™  stark,  Rahmenbleche 
ebenfalls  von  Stahl  2.1"1»  stark,  die  Tragfedern  ohne  lSaJanciers 
und  Stellvorrichtungen,  Wiederanwendung  von  l>eckeubarreii- 
verankerung  für  die  Feucrbüchsderke  anstatt  der  Stehbolzen- 
verankerung, mit  welcher  anch  dort  schlechte  Erfahrungen  gc 
macht  worden  sind. 

Die  Maschine  ist  in  ihrem  Aensseren,  wie  alle  englischen 
Maschinen,  besonders  einfach  gehalten  und  sind  alle  entbehr- 
lichen Mechanismen,  wie  variables  Blasrohr,  verstellbare  Kuppcl- 
stangenlager  etc.  in  Wegfall  geblieben.  Die  Keifen  sind  mittelst 
Klammerringen  auf  den  Gestellen  l>cfestigt. 

(Engineer  April  18*3.)  E  


ifi  uit  Srhllessen  irr  Fmcrteur  lici 
Lofaaolivtn. 

Von  W.  K  Mi  koch  in  Obw.u 
lHirr/ii  Flg.  Ii  uii  l  13  Auf  Taf.  XXVI.) 

Zur  möglichsten  Kesehrüiikung  des  Kinstroincus  kalter  Luft 
beim  Schüren  der  Locomotiven  hat  W.  K.  Miksch  unterm 
2s.  Januar  1**3  (D.  U.  P.  Xo.  23t»20)  die  in  Fig.  12  und  13 
auf  Taf.  XXVJ  dargestellte  Ain>r<Uiung  sich  patentiren  lassen. 

Vor  der  Feuerthllre  ist  an  der  Stelle,  wo  ungefähr  der 
linke  Fuss  des  Heizers  beim  Schüren  steht,  eine  auf  der  einen 
Seite  in  Gelenken  gehaltene  eiserne  Trittplatte  a  angebracht, 
welche  durch  darunter  liegende  Federn  für  gewöhnlich  etwas 
gehoben  ist:  durch  Winkelhebel  und  Zugstange  b.  c  ist  die- 
selbe mit  der  nach  unten  verlängerten  Achse  d  der  Fetiortbtir 
verbunden,  so  das»  diese,  sobald  der  Heizer  den  Fuss  auf  a 
setzt,  geöffnet  wird.  Eine  passend  angebrachte  Feder  bewirkt 
sofort  den  Schiaas  der  Thür  sobald  der  Druck  auf  u  aufhört. 
Der  Schlitz  in  dem  Gelenkstücke  e  gestattet  das  Oeffncn  der 
TbUre  von  Hand,  ohne  die  andern  Theile  zu  bewegen. 

Filr  schwere  Thülen  soll  Dampf  kraft  benutzt  werden,  in- 
dem durch  das  Heben  und  Senken  der  Trittplatte  a  ein  klein,  r 
drehbarer  Dampfkolben  gesteuert  wird,  welcher  unten  an  der 
Fenertbürachse  befestigt  ist. 
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t.  Satkaw's  Cufeaar  m  Erbilira  vaa  Eisraaaba-Raa'relfeB. 

«Hierin  Vig.  4  auf  Tat.  XXVII.) 
Seit  etwa  12  Jahren  wird  mit  grossem  Vortheil  Leuchtgas 
tum  Erhiuen  der  Radreifen  behufs  Auf-  und  Abziehen*  der- 
selben auf  die  Locomotiv-  und  Wagenräder  verwendet,*)  indem 
die  Erwärmung  mit  Gas  weit  rascher  und  gleichmassiger  er- 
folgt, als  dies  mit  dem  bisher  Üblichen  Kohlenfeuer  je  möglich 
ist.  Zu  dem  Ende  lässt  man  gewöhnlich  dos  Leuchtgas  und 
die  zum  Verbrennen  desselben  erforderliche  Luft  auf  völlig  ge- 
lrennten Wegen  bis  ra  den  Brennern  ziehen,  um  Explosionen 
zu  verhüten;  eine  einfachere  Hinrichtung,  bei  welcher  (Jas  und 
Luft  schon  vorher  innig  gemischt  werden,  haben  sich  V.  Suckow 
A  Comp,  in  Breslau  (I).  R.  P.  No.  21117)  unterm  13.  Juli 
1882  patenliren  lassen.  Dieses  Verfahren  erscheint  unbedenk- 
lich, sobald  man  die  Gasmischung  mit  entsprechend  grösserer 
Geschwindigkeit  aus  den  Brennöffnungeu  austreten  lässt. 

Zur  Erläuterung  dient  die  Fig.  4  auf  Taf.  XXVII,  die 
»oo  rechts  herkommende  Gebläseluft  saugt  in  der  MUchdüse  A 
das  durch  die  linksseitige  Kohrleitung  hergestellte  Gas  an  und 
vermischt  sich  innig  mit  demselbeu.  Das  so  entstandene  Gas- 
gemisch strömt  alsdann  durch  die  Hohrleitung  u  zu  dem  Brenu- 
ringe  B.  welcher  den  ganzen  Badreif  C  oonecutrisch  umgiebt, 
und  brennt  aus  den  zahlreichen  Ocflhuiigcn  desselben  mit  sehr 
heisser,  direct  gegeu  den  l'mfang  des  Keifen  gerichteter  Klamme. 
Zur  Verhütung  von  Explosionen,  wenn  beim  .Stillstande  des  Ge- 
bläses Gas  in  die  Luftleitung  eindränge,  ist  in  letztem  bei  b 
ein  Bück«chlagventil  eingeschaltet,  bestehend  aus  einer  Eiseu- 
blechglocke  mit  ausgezacktem  Bande,  welche  in  Quecksilber 
eintaucht  und  durch  die  zum  Gebläse  kommende  Luit  leicht 
geholten  wird,  wenn  dagegen  Gas  von  der  andern  Seite  her- 
kommt, sieh  senkt  und  den  Durchgang  völlig  abschließt. 

Bei  dieser  Anordnung  ist  es  von  Wichtigkeit.  Luft  um! 
Ga<  stets  unter  constantem  Drucke  in  der  MisclidtUe  zusammen- 
treten zu  lassen,  um  ein  gleichmässjges  Gasgemisch  zu  erhalten. 
Dica  wird  dadurch  erreicht,  dass  in  der  Luft-  bezw.  Gasleitung 
>.•  ein  SucfcowVher  Gasdruckregulator  D  eingeschaltet  ist.  Der- 
selbe besteht  aus  einer  in  Wasser  eintauchenden  Eisenblech- 
gloeke,  welche  durch  den  in  der  aus  dem  Regulator  abführen- 
den Rohrleitung  herrschenden  Druck  gehoben  wird,  wobei  eine 
au  ihr  hängende  "uecksilherschale  den  Durchaus*  des  Gases 
bezw.  der  Luft  verengt.  Die  Bewegung  der  (»locke  überträgt 
»ich  auf  einen  Zeiger,  welcher  daher  unmittelbar  die  Grösse 
der  DurcbtlusMitfnuiigen  abzulesen  gestattet.  Gleichzeitig  lässt 
diese  Anordnung  eine  (ontrolc  der  Dichtigkeit  der  abführenden 
Rohrleitung  zu.  Werden  nämlich  alle  Brenneröffnungen  ge- 
schlossen und  wird  alsdann  das  Gas  eingelassen,  so  wird  die 
Glocke  ihren  höchsten  Stand  einnehmen;  schlies*t  man  hierauf 
den  Zuleitungshahn,  so  müssie,  wenn  die  anschliessende  Kohr- 
leitung  dicht  sehliesst,  die  Glocke  in  ihrem  höchsten  Stande 
behauen.  Im  anderen  Falle  giebt  die  Bewegung  des  Zeigers 
I  Ober  die  mehr  oder  minder  erhebliche  Undichtigkeit 


Bei  c  und  d  sind  in  der  Rohrleitung  noch  Manometer  an- 
gebracht, welche  den  Gas-  bezw.  Luftdruck  hinter  den  Regu- 
latoren erkennen  lassen  und  daher  eine  Controlc  der  Wirksam- 
keit derselben  gestatten. 

laber  Fratea  art  Spiralaaarer  für  ■etallaearatHaag. 

Von  A.  Gro»*,  Oberrnaarhinenmeister  der  K.  Württemberg.  Staats- 
eiaenbahn  in  Stuttgart. 

Die  ausgedehnte  Anwendung  von  Fräsen,  die  in  den 
vereinigten  Staaten  zuerst  Kingang  gefunden  und  welche  die 
staunenswertheu  Lebtungen  in  der  Fabrikation,  von  Nähmaschi- 
nen, Gewehren  u.  s.  w.  zur  Folge  gehabt  bat,  i«t  erst  möglich 
geworden,  seitdem  man  es  versteht,  das  Werkzeug,  die  Fräse, 
mit  der  Fräsmaschine  anzufertigen  und  mit  der  Schleifmaschine 
in  gutem  Stande  zu  erhalten. 

Fig.  Tl. 


Die  Fräsen  von  5  bis  lRO"""  Durchmesser  werden  her- 
gestellt, indem  man  aus  der  Mantel-  oder  Stirnflüche  eines 
massiven  Rotationskörpers  von  beliebiger  Form  (s.  Fig.  72) 
die  Zähne  herausschneidet;  bei  grösserem  Durchmesser  »erden 
besser  einzelne  Stähle  oder  Zähne  angewendet,  die  in  eine 
Scheibe  eingeschraubt  oder  eingesetzt  sind. 

Die  Anfertigung  der  ersteren  ist  durch  nebenstehende 
Skizzen  dargestellt.  Zuerst  muss  eine  kleine  Fräse  a  (s.  Fig.  73 1 

Flg.  73. 


•)  Vcrgl.  Abziehen  v.w  lladrcifen  vcrmitMid  <l.-r  Knallgasflamm«. 
Organ  >".  Iii  and  Vorrichtungen  i»  >len  Haupt-Keparnttir-Werk- 

»tatten  'i<'f  IVrlin-Anhaltinchon  Huhn  mr  Erwärmung  ilei  Kadreifen, 
».  h  -  |..-.  -tig.-n«  und  I — i  <  ilersell..«  etc.  Von  I-  St  »««gar, 
M»»chi»eii-Insp«ctor  iu  Berlin.    Organ  IS.-MI  s.  |s7. 

«Mg»  r»,  d,.  r.rucknt..  Im  liMrtaaawMfai  *m  Nft.  *«         '■>■  *» 


mit  etwa  10  Zähnen  .V"  Durchmesser  und  ämm  Höhe,  deren 
Grundform  gedreht  ist.  von  Hand  möglichst  genau  angefertigt 

1*4.  2tJ 
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werden,  mit  derselben  wird  eine  zweite  b  von  ähnlicher  Form, 
mit  dem  Dorn  aus  einem  Stuck,  auf  der  Maschine  hergestellt, 
und  diese  Fräsen  Ii  iv  Fit'.  7  Ii  dienen  nun  weiter  zur  Her- 
stellung von  Frü^seheiben  e.  die  entweder  wieder  zum  Frasen- 
sehneiilen  (tk  Fig.  76)  oder  zur  Flflrbenbeftrbeitung  dienen  können, 


Fig.  75 


\ 


Fuhrt   man  die  AdlM   einer  Frille  Ii  parallel   mit  der 
Mautelliuie  eine-  beliebigen  l{otation«korpcrs.       wird  mau  in 
Ki/.  TG  die  Oberflicke  lies  Korpers 

Fra-./alme  eiu-c  bueiilen  ken- 
nen, nur  der  kleinste 

Krim  iiiL^liallune^'er  der 

Mantellinie  grosser  ist  ab 
der  Halbmesser  der  Frasc  b 
(s.  Fi«.  7  Ii). 

Will  man  endlich  eine 
Frfiso  herstellen,  deren  Mantellinie  Ecken  bildet  (s,  Fi«.  77), 
so  setzt  man  dieselben  .in-  Seheiben  a.  b.  e  zusammen,  deren 
jede  einzeln  geschnitten  werden  kann,  und  befestigt  dieselben 
auf  goiucitischaitlirhem  hörne. 

Fig.  77. 


Man  hat  also  nun  die  Möglichkeit,  jede  Frasc  mit  der 
Maschine  aus  den  «<  drehten  massives  Korper  zu  schneiden, 
wenn  nur  die  Maschine  mit  folgenden  Hinrichtungen  versehen  ist: 

1.  F.iuer  siiher  gelagerten  Spindel,  die  50  bis  300  Um- 
drehuDgeu  in  der  Minute  macht  und  in  welche  die  Dorne  der 
Frässcheiben  eingesteckt  werden  konneu. 

2.  Einen  horizontalen  Tische,  der  je  nach  dem  Fräscu- 
durchmesser  und  der  Einspannvorrichtung  in  richtige  Entfernung 
von  der  Spindelachse  gestellt  werden  kann,  nnd  auf  welchem 
sieh  ein  Schlitten  senkrecht  zur  Spindelachsc  Itewogt. 

3.  Kinem  llaubit/ensup|K>rt  (f.  Fig.  78),  dessen  Kohr 
unter  einem  beliebigen  Winkel  «  gestellt  werden  kann,  wobei 
a  =  0°  für  cyliudrische  Fräsen,  o  =  D09  für  Stirnfräsen  und 
dazwischen  für  ionische  l'niscn:  dessen  Kohr  ferner  vermittelst 
einer  Theilscheibe  um  einen  beliebigen  Theil  einer  Fuidrchuug. 


einsprechend  den  Z  a  h  n  z  a  h  I  e  n  einer  Fräse,  gedreht  wer- 
den kann,  und  in  welches  endlich  die  Itorne  der  Fräsen  ein- 
gesteckt werden  können.  Dieses  Kohr  kann  ferner  in  ununter- 
brochen drehende  Kewegung  \ ersetzt  werden,  während  der 
SupjHirt  eine  fortschreitende  Itcwcgung  bat.  s4i  dass  spiralförmige 
Nut  heu  oder  Zahnlücken  in  einen  (Minder  geschnitten  werden 
können. 

,       Fig.  78. 


n  4>  j 


Die  Form  der  Frfi*cnx&hne  orgiebt  lieb  aus  der  Tbeiluug  t 
und  dorn  V  inkel  ß,  welchen  die  Ruokenfllche  mit  der  Krust- 


Flg.  79. 
— t-  ► 


lbU2 


*  ■ 

VI 


Häcbe  macht  (s.  Fig.  7  t*). 
I>  wird  gewöhnlich  =  40"* 
(bi>  .".<»')  bei  ."»  bis  13omm 
Durchmesser,  t  —  1  j  D  bis 
1  ,j  1»,  in  der  Regel  nicht 
mehr  als  15*"".  FürMessiiig- 
fraM-n  t  do]ipelt  s<>  gross, 
cIm  iiso  für  Zabnradfhisen. 

Fm  aber  dem  Zahne  noch 
die  Schärfe  zu  geben,  bleibt 
derselbe  an  der  Spitze  1  bis 
Ii"""  breit,  und  diese  Fläche 
wird  erst  geschliffen,  nach- 
0  dem  die  Fräse  gebartet  ist. 

Die  Schleifmaschine  hat  nun  ähnliche  Hinrichtungen  wie 
die  Fräsmaschine,  aber  mit  viel  Leichteren  Dimensionen.  Die 
Spindel  derselben  macht  1500  bis  2600  l'mdrehungen  in  der 
Minute.  Die  Schmirgels,  hlcifscheibcn  haben  2»  bis  1IH)M 
Durchmesser. 

Die  cyliudrisi  hen  Fräsen  werden  auf  einem  Dorne  (s.  Fig. 
80  und  81),  die  tonischen  und  Stimfräsen  vermittelst  des 
llaubit/cnsuppurt»  unter  der  Schleifscheibe  durchgeführt. 

Der  Schnittwinkel  ;  ist  geuau  bestimmt  durch  die  Lage 
des  Tasters  T  und  die  Entfernung  c  der  Schleifscheibe  S  \ou 
i  Tisch  oder  Dorn,  und  wird  derselbe  für  jeden  Zahn  geuau 
gleich  (s.  Fig.  82  j. 

Ebenso  wird  die  Entfernung  der  Zahnspitze  von  der  Achte 
für  jeden  Zahn  geuau  gleich  und  jeder  Zahu  arbeitet  gleich 
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Tiel,  was  von  der  grossten  Wichtigkeit  ist,  wenn  eine  Fräse 
taubere  Arbeit  liefern  soll. 

E»  ist  deshalb  auch  durchaus  nothwendig,  dass  die  Fr&seu 
genau  rundlaufen.  Sie  müssen  auf  die  Dorne  aufgeschliffeu. 
durch  Pressung,  nicht  durch  Keile  festgehalten  werden,  und 
für  die  Befestigung  der  Dorne  in  der  Spindel  ist  nur  die  mit 
schwachem  Conus  (i.  Fig.  83)  zu  empfehlen  (auf  100'"»  Lange 
nessers). 
Fig.  80. 


Fijr.  81.   


Vibration  der  Spindel  «1er  des  Werkstückes  wirken  eben- 
falls ungünstig. 

Zur  Anfertigung  von  Frälsen  soll  man  nur  Stahl  bester 
(Qualität  verwenden  und  vor  dem  letzten  Fertigmachen  die 
Mücke  noch  einmal  ausglühen  und  langsam  crkaltcu  lassen, 


so  dass  etwaige  Formveränderungen  nicht  erst  b«*im  Harten 
eintreten.  Das  Nachschleifen  soll  öfters  und  stets  vorgenommen 
werden,  wenn  man  mit  der  Hand  fühlt,  dass  einzelne  Zähne 
stumpf  sind. 

In  dieser  Weise  augefertigt  nnd  unterhalten  sind  die  Fräsen 
vorzügliche  Werkzeuge.    Sie  sind  bei   der  Massenfabrikation 
arbeitende  Schahionen,  welche  das  Anzeichnen  und  Adjustircn 
nd  identische  Stücke  liefern. 
flg.  BS. 

i 

i 


Fig.  BS. 


hl.  Ihm 


Spindfl 


Da  die  Zühne  immer  wieder  Zeit  haben  sich  abzukühlen, 
kann  mau  grossere  Schnittgeschwindigkeiten  anwemlen  bis  zu 
5O0"»  in  «1er  Secunde.  so  das»  auch  bei  kleiner  Spahustarke 
viel  geleistet  wird. 

Engineering  giebt  folgende  Vergleiche: 


»ttcriil 


GusMiaen  .  . 

Schmiedeeisen 
SUhl   .   .  . 


BntMMa  Fläche 
engl.  Zoll 


18  x  6 
IH  x  6 

2  «enkr.  Fliehen  ß  x.  »  „ 
2  wagcr.     .  Gx',i 
2  Flüchen  2»l«  Zoll 
Gl  ,  X  3 

1  concav«  J 

2  CODTfM  \ 

3  Cnrven 


mit 


Dagegen 


1  Schnitt  7',  Min.    I  Schnitt  II'  ,  Mfn 


16 


Vit  Min. 


.  !« 


.  I 


mit 


U  Min. 


Je  2  Min. 
1  Schnitt  6  Min. 

i    -    5i;t . 

IS  Min. 
IS  . 


I 


je  3','t  Min. 

1  Schnitte  16  Min. 

2  .      M  . 

14  Min. 
3«  . 


mit 


mit 

St"««nui»chine 


Schmiedeeisen: 


Ferner  eigen«  Notizen: 
1  Zahnlücke  amfriisen,  Theilung  Breite  S-»™"».  Zahnhöhe  \9<"-.  2  gctmltt«  in  IS  Minuten. 

Nuthe  in  Welle  fräsen,  ilfiß*  breit,  fi/»«»  tief,  290»»  Ung.  3  Schnitte  in  P.0  Minuten. 

26* 
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Mim  wird  deshalb  auch  im  grossen  Maschinenhalle  viel- 
fach nützlichen  Gebrauch  vom  Fräsen  machen  können,  mehr 

als  dies  bisher  geschieht : 
z.H.  anstatt  der  Jaingloch- 
hohrmatfhini'  Fig.  s  t  > 
Kohren  und  dann  Fräsen 
(Glaser'*  Annalcn  1882. 
Heft  No.  12»:  i  Hatte 
12»»  breit,  45 lang. 
50»»  Hef  in  20  Minuten  |. 

Copiren  von  Stangen- 
köpfen nach  Schablone  <s. 
Fig.  85).  Der  Tisch  T  wird 
nach  Schablone  A  und  Dorn  a  so  geführt.  deea  die  vertieale 
Fräse  b  das  Stück  II  identisch   mit  der  Schablone  bearbeitet. 

Fig.  M. 


DiCM  Ilohrer  wie  alle  anderen  sollen  aber  genau  rond- 
laufcn  und  daher  genan  centri«ch  in  der  Achse  der  Bohrspindel 


Fig.  sr,». 


befestigt  werden.  Auf  diesen  l  instand  wird  immer  noch  nicht 
genügend  Gewicht  gelegt.  Alle  Befestigungen  der  Ilohrer  mit 
Viereck.  Stell  schranbefl  n.  *.  «.  sollten  langst  allgemein  ab- 
geschafft sein  und  die  bekannte  Befestigung  <s.  Fig.  "7|  wie 
bei  den  FniMlitriicti  angewendet  werden. 

Kig.  «f. 


Die  Fräse  hat  stark  geneigte  spiralfömige 
Zähne,  mit  11:17,  während  sonst  bei 
spiralförmigen  Fräsen  nur  Neigungen  von 
1:7  abgewendet  werden.  .■  * 

Fi*.  8G.  Ein  sehr  nützliches  Werkzeug. 

der  Spiralbohrcr  für  Metall, 
kann  nur  mit  der  Fräsmaschine 
richtig  hergestellt  werden.  IM  ' 
der  Anfertigung  desselben  werden 
aus  einem  cylindrischen  Stahlstabe 
zwei  Xutheu  mit  der  Steigung 
8  =  7  bis  8  d  (k.  Fig.  8ii  n.  S6&) 
ausgefrust  mit  •  inem  (jucrsehiiitte  ., 
vermittelst  einer  Fräse  f.  Wichtig 
für  ein  gutes  Arbeiten  dieser 
Ilohrer  ist,  dnss  die  Spitze,  die 
gewöhnlich  unter  einem  Winkel 
von  110*  zugeschliffen  wird,  genau 
mit  der  Achse  des  Cylinders  zu- 
sammenfällt und  das  '  «  genau 
S~  gleich  /_  a'. 

Es  ist  deshalb  nothwendig.  den  Ilohrer  nach  einer  Scha- 
blone oder  vermittelst  eines  vor  dem  Schleifstein  angebrachten 
Supports  zu  schleifen,  mit  dem  man  die  Achse  des  Bohrers  in 
ihrer  Lage  erhalten  und  den  Ilohrer  drehen  kann. 


Fig.  N5. 


IIB-' 


Riem  i-l  nur  nothwendig.  alle  Bohrmaschinciispindcln 
einmal  nach  einein  Dorne  richtig  auszubohren  und  dann  alle 
Bohrerschaflc  nach  ein  bis  drei  Schablonen  drehen  zu  lassen. 

l-i  iur  einen  schweren  Ilohrer 
doch  noch  eine  weitere  Befesti- 
gung nothw  endig,  to  soll  die  Stell- 
schraube nicht  radial ,  sondern 
in  Im.iI  drucken  wie  Fig.  88. 

Endlich  ist  für  die  Anfertigung 
von  Gewindebohrern  nnd  Reib- 
achsen die  Fräse  das  bequemste 
Werkzeug.  Hat  eine  Werkstätte 
noch  nebenbei  die  Vorrichtung  zum 
uiirituden  Drehen  (s.  E.  Schiess, 
Düsseldorf»,  to  kimm-u  die  genannten  Werkzeuge  beinahe  ohne 
jede  Handarbeit  fertig  bergest  etil  weiden. 

(Zcitschr.  des  Ver.  deutsch.  Ingen.  1K83  S.  (HO.) 
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Signalwesen. 


AilMUtlMkc  Bleckapparate. 

welche  (ranz  unabhängig  von  einem  Warter  oder  einer  Station 
vorn  passirenden  Zöge  selbst  bedient  werden,  waren  auf  der 
Eisenbahn-Ausstellung  In  Chicago  ton  der  Union  Switch  and 
Signal  (oni|»ny,  Pittsbutv,  Pa,  ausgestellt  und  werden  an  ameri- 
kanischen Bahnen  mehr  and  mehr  eingeführt.  Für  zweigleisige 
Bahnen,  auf  denen  jedes  nur  in  einer  Richtung  befahren  wird, 
nimmt  dieser  Apparat  (Fig.  2  Taf.  XXVII)  einfache  Form  an. 
An  der  Blockstrecke  A  B  steht  am  Ende  A  eine  schwache  Bat- 
terie b  mit  beiden  Schienen  in  Verbindung,  am  Ende  B  ist 
ein  Elektromagnet  a  mit  beiden  Schienen  verbanden,  welcher 
somit  stets  von  b  in  Thltigkeit  gesetzt  wird,  wenn  A  B  frei  ist. 
Der  Magnet  a  presst  das  Helai  c  gegen  die  stärkere  Lokal- 
batterie  d  und  schliefest  somit  den  Strom  d.  e,  f,  c,  d,  welcher 
mittels  der  beiden  Elektro magnete  o  und  f  die  Signale  g  and  b 
auf  »freie  Fahrt«  stellt,  von  denen  g  das  Lokalsignal  (home-slgnal), 
b  das  Vorsignal  (distant-signal)  ist.  Hollt  nun  eine  Achse  in 
der  Pfeilrichtung  von  B  her  in  AB  ein,  so  giebt  sie  durch 
ihre  Rader  einen  kürzeren  Schiaas  für  den  Stromkreis  von  b, 
der  Magnet  a  giebt  das  dnreh  eine  Feder  zurückgehaltene 
Kelai  c  frei,  der  Stromkreis  c  d  e  f  wird  geöffnet  and  die  ausser 
Th&tigkeil  gesetzten  Magnete  o  und  f  lassen  die  Signale  g  and  h 
so  lange  auf  »Halt«  fallen,  bis  die  letzte  Achse' des  Zuges  AB 
bei  A  verlassen  bat.  Dieser  Apparat  befindet  sich  für  jede 
Blockstrecke  auf  der  rechten  Seite  des  rechts  fahrenden  Führers, 
so  dass  dieser  stets  die  zur  Rcchteu  befindlichen  Signale  zu 
beobachten  hat. 

Eice  zweigleisige  Blockstrecke  hat  also  2  kleine  und  2 
grosse  Batterien,  6  Elektromagnete,  4  Signale  und  eine  I-eitnng, 
etwa  gleich  der  2  fachen  Blocklänge,  wenn  das  Vorsignal  um 
eine  halbe  BlockUnge  zurückgeschoben  ist. 

Fftr  eingleisige  Bahn  (Fig.  3  Taf.  XXVII)  muss  jede 
Blockstrecke  nach  beiden  Seiten  gedeckt  werden;  die  hierzu 
nütbigeu  Apparate  sind  eine  kleine,  eine  grosse  Batterie,  5 
Kiekt romagaetc,  4  Siguale  und  wenn  die  Vorsignale  um  eine 
halbe  HlncklAnge  zurückgesetzt  sind,  etwa«  mehr  als  4  Block- 
Umzen  an  I<eitung.  Wahrend  die  Apparate  der  zweigleisigen 
Anlage  gegenüber  abnehmen,  nimmt  die  Leitung  zu  und  die 
Schaltung  wird  complicirter.  In  der  Blockstrecke  A — B  schlieft 
die  kleine  Batterie  a  durch  die  Schienen  mittelst  des  Magneten  b 
den  Stromkreis  d  e  f  gh  c  durch  das  Kelai  c,  welcher  die  beiden 


Ortsignale  i,  i,  und  die  beiden  Vorsignale  k,  k.  in  der  Mitte 
der  anschliessenden  Blockstrecken  auf  »freie  Fahrt«  halt.  Rollt 
eine  Achse  von  iigend  einer  Seite  in  AB  ein,  so  wird  der 
Kreia  der  Batterie  a  kurz  geschlossen,  der  Magnet  b  giebt  das 
Relai  frei,  den  grossen  Kreis  Öffnend,  und  alle  4  Signale  fallen 
auf  »Halt«.  Da  der  Führer  auch  hier  nur  die  rechts  befind- 
lichen Signale  beobachtet,  so  kommen  i,  k,  bei  der  Fahrt  von 
links,  i,  k,  bei  der  Fahrt  von  rechts  ausser  Betracht.  Dieser 
ganze  Apparat  wird  für  jede  Blockstrecke  angelegt. 

Die  Continuität  des  Gestänges  wird  in  der  Blockstrecke 
nicht  blos  durch  die  Laschen,  sondern  durch  Leitungsdrahte 
hergestellt,  deren  Enden  zu  beiden  Seiten  der  Stösse  um  Kupfer- 
niete in  dem  Schienenstege  gewickelt  sind.  An  den  Enden  der 
Blockstrecken  liegen  nicht  leitende  Platten  zwischen  Lasche  und 
Schiene  und  zwischen  den  Schieneuenden ,  die  Schienen  sind 
gegen  die  Schwellen  uicht  besonders  isolirt. 

Bricht  eine  Schiene,  nehmen  Stopfkolwwen  eine  Schiene 
auf,  rollt  ein  abgerissener  Zugtheil  in  eine  Blockstrecke  etc.. 
so  fallen  sofort  alle  zugehörigen  Deckung&signalc  auf  »Halt«. 
Lösen  Stopfkolonnen  einzelne  Theile  des  Oberbaues  ohne  den 
Contact  zu  unterbrechen,  so  können  sie  sich  durch  Auflegen 
eines  Spurmaasse*  sofort  decken. 

Die  BlocklJlngcn  liegen  zwischen  0,4  und  0,8  km.  So  ge- 
ringe Lfingen  werden  gewühlt,  weil  der  amerikanische  Betrieb 
oft  einem  fahrplanmäßigen  Zngc  mehrere  Extrazüge  auf  die- 
selbe Fahrplannummcr  folgen  Ülsst.  welche  sinimtlich  erst  passirt 
sein  müssen,  ehe  ein  entgegenkommender  Zug  eine  Kreozungs- 
station  einer  eingleisigen  Bahn  verlassen  darf;  würden  dabei 
die  Blockstrecken  lang  genommen,  so  würde  die  Durchfahrt 
einer  solchen  Zuggruppc  sehr  viel  Zeit  erfordern.  Anderseits 
sind  diese  kurzen  Abtheilungen  nur  durch  die  automatische 
Bedienung  ermöglicht,  da  sonst  eine  zu  grosse  Anzahl  von  Be- 
amten erforderlich  sein  würde. 

Dieser  von  Sykes  konstrulrte  Apparat  arbeitet  z.  B.  auf 
den  ersten  30  km  des  New- York  Central  Kailroad  von  Xew- 
York  aus. 

Ein  andere«  verbreitetes,  von  Hall  Electric  Signal  Com- 
pany. Meriden,  Cnnn,  fahricirtes  System  beruht  im  Gegensätze 
zu  dein  oben  beschriebenen  auf  der  Einschaltung  statt  auf  der 
Ausschaltung  eines  Elektromagneten  durch  die  Achsen  der  Fuhr- 
werke. (Engineer  Bd.  EVI  p.  275.)  B. 


Allgemeines  nnd  Betrieb. 


des  iu 

der  EUrnbahara  DrutsrMands  laassrhl.  B*)»rn>i  aneolrlllea 
iBlersBebMgta  «*»r  das  Farbeerrkraaaags-  bezw.  Farten- 
■■  terseheldaagtverarigeo . 

N«cli  ririoi«  Vortrage  de»  Herrn  (ich.  Ober-Ürgiornngsrnth  Sl  rccltert 
in  dein  Verein  für  Kiaenbihnkunde  in  li«?rlin. 

Die  (iesammtzahl  der  auf  Farbenblindheit  bis  zum  I.April 
Oberhaupt  untersuchten  Personen  betrug  i:i'.i452,  von 
denen  998  oder  0,72%  farbenblind  waren,  wahrend  die  Zahl 


der  Beamten  des  äussern  Betriebsdienstes  nach  dem  Stande  am 
7.  April  lf**3  115154  Personen  umfasste,  von  denen  4C  als 
total  und  102  als  partiell  farbenblind  oder  zusammen  319,  d.i. 
2.2«%  ah  farbenblind  erkannt  wurden.  Unter  9596  unter- 
suchten Stationsbeamten  waren  total  farbeublind  9  und  partiell 
farbenblind  22,  d.  i.  zusammen  0.32  # ,  unter  2.197  Bahnmeister 
und  Rahnmci«ter-A*piranten  0  bezw.  4,  d.  i.  0.17  %.  unter  4  109 
Bangirern  1  be/w.  22,  d.  i.  zusammen  0.".<;%,  unter  IT  J>:J** 
Weichenstellern  nnd  Hülfswcichctistellern  4  bezw.  41.  d.  i.  zu- 
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«ammen  0,26  unter  30792  Bahnwärtern  und  Hülfsbahnwilrtern 
14  bezw.  65,  d.i.  zusammen  0,2t!  %,  unter  13616  Locninotiv- 
führcm.  Heuern  und  Hulfshcizern  1  bezw.  27,  d.  i.  zusammen 
0,21  unter  17  477  Zugführern,  Pnckmeisteru ,  Schaffnern, 
Bremsern,  Hülfsbremseru  und  Schmierern  10  l*xw.  53,  d.  i. 
zusammen  0,36  Jfe,  uuter  15  124  vereideten  sundigen  Arbeitern 
5  bczw.  23,  d.  i.  zusammen  0,l9«fc,  und  unter  4öoö  sonstigen 
Beamten  2  bezw.  Iß.  d.  i.  zusammen  0,40$.  Ausserdem  wurden 
unter  672  Anwärtern  für  den  äusseren  Betriebsdienst,  von  deren 
Einstellung  in  den  Dienst  Abstand  genominen  ist,  47,  d.  i.  11,99$ 
als  farbenblind  erkannt.  Die  Untersuchung  der  Iteamtcn  tat 
stattgefunden  bei  60671  nach  der  Methode  von  Stilling,  bei 
32671  nach  derjenigen  von  llolmgreeu,  bei  1031  nach 
anderen  augenärztlicheu  Systemen,  z.  II.  von  1)  a  a  I ,  Cohn, 
Schmidt.  Iii  in pl  er  etc.,  bei  70*  H  bezw.  191  unter  Vor- 
halten farbiger  tilaslafcln  im  durchschimmernden  und  im  rctlec- 
tirtcn  Lichte,  bei  5564  bczw.  2007  unter  Vorhalten  forbiger 
Papicrstreifeu  und  sonstiger  farbigen  Gegcustäude,  bei  3  UM» 
bezw.  926  unter  Vorbalten  von  Signalen  und  de«  Spcctmms  etc. 
Die  Untersuchung  wurde  ausgeführt  bei  37  104  Ifeamtcn  durch 
Betriebsbeamle,  bei  76  413  durch  Bahnärzte  und  bei  754  durch 
Special-Augenärzte.  19  Verwaltungen  hielten  eine  Wiederholung 
der  Untersuchung  in  periodischen  Zeitabschnitten  für  erforder- 
lich, 28  eine  solche  iu  einzelnen  Fallen  uach  Krankheiten  (z.  B. 
Typhus)  nnd  3«  nur  eine  Untersuchung  beim  Dienstantritt  für 
erforderlich. 

Die  erneuert  angestellten  Untersuchungen  der  Beamten  in 
dieser  Kichtung  hatten  für  das  fnrbeublind  befundene  Hahn- 
personal  den  grossen  Vortheil,  dass  auf  Grund  derselben  die 
Verwaltungen  in  der  Lage  waren,  diese  Beamten  an  solchen 
Stellen  zu  verwenden,  welch«  zu  dem  äusseren  Betriebsdienst 
Dicht  in  dirceter  Beziehung  stellen,  beziehungsweise  sie  an  minder 
wichtige  rosten  zu  stellen,  wodurch  die  Betriebssicherheit  zu- 
gleich in  erhöhtem  Hausse  gefördert  wurde.  —  Hiernach  ist 
die  aus  mangelhaftem  Fiirbeimnterscheidungs-,  bczw.  Farben- 
erkennnngsvermögen  für  den  Betrieb  der  F.isenbahnon  resul- 
tirende  Gefahr  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  als  beseitigt  an- 
zusehen. 

(Verein  f.  FJscnbahukuiide.   Versammlung  v.  8.  Mai  1**3.) 

ireitung  dreier  Hauptbahnen  Ii  vemhiedeaei  Hvkfi. 

Iu  der  Nahe  von  Pittsburg  bei  der  Millvillc-Station  zwangt 
sich  von  Osten  nach  Westen  die  Pennsylvania-Bahn  durch  ein 
enges  Thal,  wahrend  von  Süden  kommend  die  Junction  liail- 
road  aus  einem  Hügel  hervorbricht,  um  sofort  wieder  unterhalb 
des  Pennsylvania-Gleises  die  Tiefe  zu  suchen  und  hoch  in  der 
Luft,  2lm  über  ersterer,  27m  über  letzterer  Linie  zieht  die 
Eost-End  Kailroad  in  einer  kühnen  Gitterbrücke  von  229° 
(.•esammt lange,  37n  grösster  Spannweit«  dahin.  —  Ein  ahn- 
liches, wenngleich  weniger  imposantes  Zusammentreffen  kommt 
unweit  von  Ludgate  Hill-Station  bei  London  vor.  Hier  über- 
brückt die  I»ndon-Cbatham-  und  Dover-Bahu  den  Strassonzug, 
während  unterhalb  desselben  zwei  Linien  der  unterirdischen 
Metropolitan -Bahn  sich  kreuzen. 

(Engineer  1884  Bd.  57  8.  221.)  E. 


Auf  der  Insel  Malta  ist  eine  interessante  Linie  von  10,8  km 
1-änge  zur  Verbindung  des  Haupthafens  Valetta  mit  der  Haupt- 
stadt Notabile  't'itU  Vecchiai  am  2*.  Febr.  1**3  als  erste 
der  Insel  eröffnet.  Trotz  der  Kürze  der  Strecke  erwies  sich 
die  Linie  bei  der  ausserordentlichen  Dichtigkeit  der  Bevölkerung 
und  dein  hohen  Werthe  des  meist  sehr  fruchtbaren  Halens  als 
nothwctidig.  Die  Bevölkeruugsverbftltnisse  ergehen  sich  aus  fol- 
genden Zahlen  im  Vergleiche  zu  ähnlichen  Inseln: 

Wight.  Mau. 


Malta. 

24600 
133000 
5,40 
10.8 
12314 


Grundfläche  in  *•   42  476  5**00 

Bevölkerung   56  000  55000 

Bevölkerung  auf  I  .  .  .  .  1,32  0,935 
iJinge  der  Bahnlinien  km  .  .  54,H  r.9,6 
Einwohner  auf  1  km  Balmlaiige       1022  790 

Von  deu  133000  Einwohnern  haben  etwa  iooooo  directen 
Nutzen  von  der  Bahnanlage. 

Valetta  liegt  nur  einer  Landzunge  mitten  in  der  Hafen- 
bucht, welche  den  Haupthafen  vom  Uuarantainehafcu  trennt. 
Wall  und  Graben  treunen  die  Stadt  von  der  auf  der  Wurzel 
der  Halbinsel  liegenden  Vorstadt  Florian»,  welche  gegen  die 
Insel  abermals  durch  Wall  und  Graben  geschützt  ist. 

Die  Endstation  ist  in  die  Mitte  der  Stadt,  an  die  Strada 
Reale,  dem  Opernhause  gegenüber,  gelegt,  und  um  diese  Lage 
erreichen  zu  können  mus-ste  die  Linie  unterirdisch.  10.7 m  unter 
dem  Strasscunivcau.  eingeführt  werden.  Expeditionsranme  und 
Wartesäle  liegen  in  Höhe  der  Strasse.  Die  unterirdischen  lUume, 
d.  h.  die  Perrons,  erhalten  tags  ihr  Licht  vom  Tunnclmunde 
her,  welcher  unmittelbar  am  Ende  der  Station  in  den  ersten 
Wallgraben  führt.  Iter  Graben  wird  dann  auf  einer  hölzernen 
Brücke  mit  4  Oeffnungen  von  *.ü3'"  und  einer  von  11,5"  Weite 
Ubersetzt.  Am  Ende  des  Viaductes  wird  die  Linie  eingleisig 
und  unterfährt  dann  in  einem  S40">  langen  Tunnel  die  äußern 
Werke  bis  zur  Au-sseubefästigung  von  Florian».  Beim  Bau  dieses 
Tunnels  stie*s  man  auf  eine  unbekannte  alte  (isierne  und  musste 
zur  Umgehung  derselben  dem  Tunnel  eine  doppelte  S  form  gebeu. 
Trotz  der  schwierigen  Absteckung  dieser  Form  betrug  die  Seiten- 
abweichung der  KichLstollen  nur  25mln.  Der  Tunnel  wurde  von 
mehreren  Schächten  aus  betrieben,  welche  s^ter  zur  Ventilation 
benutzt  sind.  Bei  O.h  km  von  Valetta  liegt  im  Tunnel  eine 
zweite  Station  für  Florian»,  27,2°'  unter  Terrain.  Auch  hier 
liegt  das  Stationsgebäude  ölten,  der  der  eingleisigen  Linie  ein- 
seitig angefügte  Perron  ist  durch  eiue  einseitige.  36, 3™  lange 
Tuiinelauswcitung  gewonnen.  Bei  km  0,94  wird  der  Aussen- 
graben von  Floriana  überschritten,  die  Aosseuwerke  erfordern 
noch  zwei  kurze  Tunnel,  und  bei  km  1,08  werden  die  Festungs- 
werke verlassen.  Diese  ganze  Strecke  füllt  mit  1  :  72  gegen 
das  Innere  der  Insel.  Bis  km  5,2  liegt  die  Trace  horizontal, 
steigt  dann  erst  mit  1  :  66,  spater  mit  1  :  50  uud  dicht  vor 
Notabile  mit  1  : 40,  nm  die  horizontale  Endstation  dieser  Stadt 
zu  erreichen.  Zwischenstationen  liegen  in  Floriana,  Hamrun, 
Misida,  Birchircara,  Hakan,  Lia- Altard  und  San  Salvatore: 
Hamrun  und  Birchircara  sind  Kreuzungstationen,  in  Hamriitt 
liegt  der  Betriebsbahnhof. 

Da  das  Land  sehr  werthvoll  ist,  so  haben  die  Dämme 
fache  Böschung  erhalten,  welche  leicht  herzustellen  war,  da 
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Uie  sÄinmtlichen  Tunnel  und  Kiuschnitte  in  festem  Fels  Hegen, 
somit  vorzügliches  Material  zn  Steinpackungen  gaben. 

Der  Oberbau  besteht  ans  29,5  kg  schweren  breitbasigcn 
Schienen  anf  hölzernen  Querschwellen,  welche  an  den  Enden 
und  anf  der  Mittelscbwctlc  mit  Sehraubeubolzen  und  Platten, 
auf  den  übrigen  mit  runden  stumpfen  Nateln  befestigt  sind, 
lhis  Wandern  wird  durch  Anstowen  der  Laseben  an  die  Platten 
auf  den  Sto&schwellcn  vorhindert.  Oie  Spurweite  ist  1  IHe 
Brcittndimcnsionen  sind  tbunlichst  beschränkt,  namentlich  in 
den  Tunnels ;  in  den  zweigleisigen  Endstationen  sind  die  Tunnel 
r.  lt.  nur  12,7"  breit,  wovon  (l,9Sm  auf  beide  Perrons  zu- 
sammen kommen.  Die  Perrons  liegen,  entgegen  dem  englischen 
Gebrauche,  nur  22,7  cm  Ober  Schioncnoberkante,  die  mit  Ungs- 
sitzen  und  Mittelding  versehenen  Wagen  baben  daher  Treppen 
erhalten.  Die  Maschinen  sind  so  eingerichtet,  das*  sie  in  den 
Tunnels  den  A Mampf  in  den  Tender  blasen  können. 

Die  Erbauer  sind  die  Ingenieure  Wclls-Owen  und  Elwcs, 
W  estminster,  und  als  Bauleiter  fungirtc  J.  ßurke. 

(Enginecr  1*83  I.  p.  2*0,  mit  Illustration.»  B. 

Sehlis«  4ti  Ringes  4er  NelrtpeUuo  K*llw*y  la  Union 

Dem  -Inner  Circle«  der  «Metropolitan  and  District  Rail- 
wuv«  in  London  fehlte  bisher  ein  wichtiges  Schlussstück,  Däm- 
lich die  Verbindung  zwischen  der  Endstation  der  Metropolitan 
Ky.  -Aldgate-  und  der  der  District  Ry.  »Mansion-Honse«.  Im 
Jahre  ist  nunmehr  der  Sellins*  des  Uinges  erfolgt,  welcher, 

den  dichtest  behauten  Theil  der  City  durchschneidend,  begreif- 
licherweise der  Ausführung  grosse  Schwierigkeiten  entgegensetzte. 
Die  Linie  fuhrt  von  Mansion-House  ostlich  zu  einer  Station  vor 
der  Kopffront  der  Canuou-Street  Station  der  South-Eastern  Ry, 
folift  dann  ost-sttd-östlicb  Cannon-Streel  bis  znr  I/ondon-Bridge 
Station,  welche  dicht  am  Monument  in  der  Vereinigung  der 
King  William-Sireet  mit  Fish -Street -Hill  liegt.  Weiter  wer- 
den dann  die  Strassen  Eastcheap  und  Gt.  Tower- Street  ver- 
fingt, an  deren  Ausmündung  in  Trlnity  Square  wieder  eine 
vatiun.  »Tower-Hill  Station«,  vorgesehen  ist. 

Die  Liuie  schwenkt  nun  mittelst  einer  Curve  von  2oom 
Radius  nordwärts,  unterführt  die  Blackwall-I.inie  der  (it.  Lastern 
Ky.  geht  dann  unter  den  »Minories»  nordwärts  bis  zur  Ein- 
mündung in  Aldgate  Station,  kurz  vor  welcher  eine  Abzwei- 
gung unter  Aldgale-Strcet  zur  Verbindung  mit  der  Eist-London 
Linie  und  mit  deren  Hülfe  durch  den  Themse-Tunnel  mit  der 
südlichen  Hälfte  vnn  London  anschlichst.  Die  Enst-London  Linie 
s» hlicsst  in  Aldgate  ebenso  auch  an  die  alte  Strecke  der  Metro- 
politan Ry.  an,  so  dass  die  Sutiou  Aldgate  in  ein  Curvendreieck 
zu  liegen  kommt. 

Die  Strecke  von  Aldgate  bis  Tower- Hill  ist  seitens  der  1 
Metropolitan  Ry.  «:hou  Ende  1082  Fertig  gestellt,  die  von  ihr  { 
and  der  District  Ry.  gemeinsam  herzustellende  Strecke  Mansion- 
Hoase  —  Tower-Hill  erst  IHH3  in  Angriff  genommen. 

Ein  Bild  der  zu  überwindenden  Schwierigkeiten  giebt  die 
genauere  Iteschreibung  der  Strecke. 

Von  der  alten  Endstation  Aldgate  bis  zur  Aldgatcstrasse  ' 
und  auch  südlich  von  dieser  bis  zum  Einschwenken  in  die  ' 
Minories  sind  die  Häuser  erworben  und  abgerissen,  so  dass  die  1 
Linie  hier  in  offenen  Einschnitt  gelegt  werden  konnte.    Das  | 


Normalproiii  solcher  Einschnitte  zeigt  Futtermauern  aus  Kies- 
Beton  der  Mischung  1  :  6,  rund  8m  hoch  und  bei  '  Neigung 
der  VorderflAche,  2.42"  im  Fuss«  stark  und  hinten  vertikal, 
nur  dicht  unter  der  Krone  hinten  abgeschrägt.  Die  Mauern 
sind  durch  ein  Sohlengewölbe  aus  Beton  abgespreizt,  auf  dessen 
Scheitel  der  Entwässernngskanal  liegt. 

Schwierig  war  die  Unterführung  unter  Aldgatc-Street,  da 
hier  ein  Oasrohr  von  !H,4cm.  eines  von  (Hern  Durchmesser 
und  beinahe  C  kg  Gasdruck  auf  1  <icm,  und  eines  von  10  i  m 
Durchmesser,  sowie  zwei  Wasserrohre  von  2.1  und  10  cm  Durch- 
messer ausser  den  Kanälen  zu  kreuzen  waren.  Die  l'nter- 
fOhrung  erhielt  daher  137  cm  hohe  niechtrugcr  mit  3  I-amellen 
in  3,IH;D  Tbeilung  mit  30 cm  hohen  Querträgern  auf  dem  l'nter- 
gurt.  Da  wo  die  Träger  Hiiuser  zu  tragen  baben,  sind  sie  auf 
rund  1500  kg  Last  auf  1  qm  Grundfläche  berechnet. 

Zuerst  wurden,  unter  zeitweiliger  Sperrung  je  der  halben 
Strasscnbreite,  vor  und  hinter  jeder  Rohrmuffe,  so  dass  die>e 
ringsum  zuganglich  blieb,  hohe  Il.i1/s.1ttel  nnter  die  Rohre  ge- 
legt; unter  diese  brachte  man  dann  den  eisernen  Plattenbelag 
der  Unterführung,  unter  diesen  wieder  die  (Querträger  für  je 
ein  Trügerfeld,  und  znletzt  wurde  der  schwere  Hnnpttrlger  von 
j  der  Seite  unter  die  Querträger  geschoben. 

Der  Minories-Tunnel  beginnt  etwas  bevor  die  Linie  völlig 
unter  dem  Strassenterrain  liegt,  wird  hier  also  demnächst  wieder 
Häuser  zu  tragen  haben.    Das  Profil  besteht  aus  vertikalen 
|  Seiteiiwäudcn  in  7,5t;1"  Abstand  und  Decken  und  Sohlengewölbe, 
!  ersteres  mit  1,77",  letzeres  mit  7,2<»*  Radius;  die  Hobe  Ober 
(  Schienenoherkante  ist  im  Kämpfer  2,<»2",  im  Scheitel  4.H'", 
die  totale  Hohe  zwischen  den  Scheiteln  beider  Gewölbe  ist 
6,4<s"*.    Da  wo  das  Prohl  Hauser  tragen  soll  sind  die  Beton- 
widerlager l,H3"  stark,  das  Sohlengewölbe  ist  tu  cm  stark  in 
Beton,  die  Decke  in  w  Backsteinmlten  nnd  Kalkmörtel  «12  cm 
stark  gewölbt.    Der  halb  in  den  Sohlengewölheschcitcl  einge- 
schnittene Entwässerungskanal  hat  4*  cm  Durchmesser,  23  cm 
BaeksteinwOlbung  und  über  deren  Scheitel  noch  1.22"  Rettung. 
Die  Schieiieuoberkanto  liegt  hier  ",V  unter  Terrain.    Die  Gc- 
wOlbeabdeckung  besteht  ans  iW»"  Asphalt  in  zwei  Lagen. 

l'nter  den  Minories  selbst  hat  der  Tunnel  das  obige  Profil, 
jedoch  mit  nur  1,22"  Betonwiderlager  und  lülcm  starkem  Back- 
steiiidcckcugewölbe  in  6  Rollen. 

Vor  der  Blarkwall-F.isenhahn  verlaust  die  Linie  die  Mino- 
ries in  der  nach  Westen  schwenkenden  200"1-Curve;  hier  ind 
wieder  die  Häuser  beseitigt,  um  offenen  Einschnitt  zu  ermög- 
lichen. Die  Unterführung  unter  die  Hlackwall-Linic  wurde  ohne 
den  Betrieb  auf  einem  der  Gleise  zu  stören  durch  Uutertunnelung 
hergestellt  und  zugleich  der  Unhukörpcr  der  obern  Linie  durch 
Aufstellung  von  Sänlcn  auf  die  Tunnelwiderlager  um  2  Gleise 
erbreitert.  Um  auch  in  den  Minories  den  Verkehr  nicht  zu 
unterbrechen,  wurde  deren  Fahrbahn  in  5  Nächten  durch  höl- 
zerne Querbohleu  auf  Langsi-hwellcn  provisorisch  unterstützt, 
unter  denen  die  Tnnnelgewölbe  hergestellt  werden  konnten. 

Südlich  von  der  Blackwall-F.isenbahn  wnrde  für  den  Tunnel 
ein  KorblinicnprohT  mit  tangentialem  Anschlüsse  der  obern  Wöl- 
bung an  die  vertikalen  Wandungen  ausgeführt,  da  dasselbe  je- 
doch bei  geringer  Materialersjiarniss  erhöhte  Ausfulirnngskosieii 
ergab,  so  ging  man  unter  Trinity  Square  wieder  zu  dem  alten 
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Profile,  jedoch  mit  nur  5  Rollen  im  obern  und  fl,57"  Radius 
im  Soblengowölbe ,  zurück.  Die  horizontale  Unterkante  der 
Widerlagsmauern  liegt  hier  53  cm  unter  Schienenoberkante,  so 
das»  das  Sohlengewölbe,  wie  auf  den  übrigen  Strecken,  erheb- 
lich nach  unten  vorspringt.  Das  aus  ö  Ringen  bestehende  Ge- 
wölbe des  Korbbogenproliles  wurde  in  Cementmörtel  hergestellt. 

Die  Metro|>olitan  Ry.  errichtete  zunächst  am  Ostende  von 
Trinity  Square,  122™  von  der  definitiven  Station  Tower-Hill,  I 
eine  provisorische  Station.  Tower  of  London,  welche  aber  auch 
nach  Vollendung  der  ganzen  Linie  noch  benutzt  wird. 

Die  Oberaufsicht  für  die  Ausführung  diese«  Theiles  fahrte 
Mr.  Tomlinson,  die  Bauleitung  Mr.  Seaton:  die  Ausfuh-  ' 
rung  hatte  Mr.  Walker  übernommen;  die  Vollendung  erfolge 
am  13.  Mai  IKH2. 

Auf  der  der  District  und  Metropolitan  Ry  gemeinsam  zn- 
falleoden  Seblussstrcckc  Mansion-House— Trinity-Square  wurde 
zum  Theil  auch  offener  Einschnitt  verwen<let,  jedoch  kamen 
hier  mehrfach  schwierige  Unterfangungen  vor.  So  wird  z.  II. 
schon  dicht  an  der  Mansion-House  Station  das  neue  5 stückige  ! 
Haus  Queens! reet  Nr.  2!«  (Eckhaus  an  der  Thoinasstreet  >  seiner  | 
ganzen  Tiefe  nach  unterfahren.  Die  eine  Gicbelrnauer  des  Hauses 
trifft  auf  die  sudliche  Tonoelmaner,  sie  ist  in  Abschnitten  von 
1,52™  Länge  untergraben  und  bis  zur  Tunnelnnterkaute  unter- 
mauert, so  dass  sie  in  ganzer  IJlnge  sichere  Unterstützung  er- 
halten hat.  Die  zweite  Gicbelmancr  trifft  auf  den  Tunnel,  so 
dass  die  andere  Tunnelmauer  nur  eine  Ecke  tangirt.  Die 
Tunneldockc  kam  etwa  in  die  halbe  Höhe  des  Kellergeschosses 
zu  liegen  und  wurde  aus  starken  Blechträgern  unter  den  Scheide- 
mauern hergestellt.  Um  diese  einzubringen,  legte  man  zuerst 
Betonfundamente  in  die  Kellersohle  und  errichtete  auf  diesen 
starke  Tragpfeiler  ans  Mauerwerk  in  der  Aussenwand  bis  zu 
den  Fensterstürzen  des  Erdgeschosses;  zugleich  wnrden  unter 
den  Inuenmaueni  hölzerne  Tragjo^he  in  die  Kellermanern  ein- 
geschnitten, welche  jedoch  zwischen  ihren  Stützen  den  Raum 
für  die  einzubringenden  Träger  frei  liessen.  Die  Kellermauern 
konnton  nun  unter  den  Innenmauern  und  zwischen  den  Trng- 
pfeilern  der  Au&senmauer  beseitigt  werden.  Jet/t  wurde  die  I 
zweite  Tunnelmauer  in  aasgesteiftem  (iraben  aufgeführt  nud 
das  Querträgersystem  auf  beide  Tunnelmanern  gelauert,  indem 
mau  die  Trager  zwischen  die  Tragpfciler  der  Aussenwand  und 
in  den  offenen  Raum  der  Holzjoche  unter  den  Innenwänden 
von  der  Seite  her  einschob.  Nun  wurden  die  Innenmauern 
auf  den  unter  ihnen  liegenden  Querträgern  untermauert,  die 
liewölbn  der  Tunneldecke  eingespannt  und  auf  diesen  die  Auvsett- 
wand  schliesslich  wieder  voll  ausgemauert.  Die  Tragpfeiler  und 
H"izjocbe  konnten  nun  beseitigt  nnd  unter  der  fertigen  Tunnel- 
decke zunächst  die  alten  Fundamente  ausgebrochen,  das  Erd- 
reich unter  provisorischer  Absteifung  der  Tunnelwäude  ausge- 
hoben und  schliesslich  das  Sohlengewölhe  hergestellt  werden. 

Von  Qucenstreel  folgt  die  Linie  der  Cloaklane.  auf  deren 
Südseite  alle  lliluser  abgebrochen  sind,  wahrend  die  der  Nord- 
seite durch  eine  Itetonmaner  unterfangen  sind;  es  wird  dann 
unter  der  Wallbrookstrasse  das  noch  sehr  nasse  alte  Bett  eines 
Baches  ohne  besondere  Schwierigkeit  durchsetzt.  Auf  dieser 
Strecke  wurden  eine  Menge  römischer  Scherben  und  Elfenbein 
und  Goldarbeiten,  zum  Theil  noch  unter  jenen  bis  zu  Tiefen  von 


7.<im  gefunden,  woraus  man  auf  eine  beträchtliche  Erhöhung 
des  Terrains  im  Laufe  der  historischen  Zeit  schliessen  kann. 
Viele  alte  Särge,  welche  in  dem  Kirchhofe  von  St.  John  tho 
Baptist  gefunden  wurden,  sind  in  einem  besonderen  Gewölbe 
wieder  beigesetzt  und  versiegelt.  Bei  der  Kreuzung  von  Dow- 
gate  Hill  mussten  verschiedene  schwierige  Umbauten  an  den 
gewölbten  und  gusseisernen  Abzugskauälen  vorgenommen  wer- 
den and  unmittelbar  darauf  folgt  die  Station  Canuon-Street, 
welche  zum  Theil  unter  den  Kopfbau  des  Empfangsgebäudes 
der  South- Eastem  Ry.  reicht,  so  da«  dieses  durch  Träger  unter- 
stützt werden  musste. 

Von  dieser  Station  aus  verläuft  die  Linie  weiter  unter  der 
Achse  von  Cannon-Street,  wo  jedoch  ein  Hauptabzugskanal,  zu- 
gleich Notbauslass,  vorgefunden  wurde.  Dessen  Höhenlage  konnte 
nicht  geändert  werden,  und  es  blieb  daher  nichts  anderes  ahrig, 
als  ihn  durch  zwei  Kanäle  unmittelbar  an  der  Aussenseitc  der 
Tunuelwiderlager  zu  ersetzen. 

Das  Profil  hat  hier  7,7"  Breite,  b\56"  Höhe  zwischen  den 
Gewölbescbeiteln ,  3,1»r>"  Radius  des  Deckengewölbes.  2,4*m 
Kämpferhöhe  über  Schiciienoberkanto  und  n,3S:u  Höhe  der  letz- 
teren über  dem  Kämpfer  des  Sohlengewölbes.  Die  Wölbstarke 
varlirt  je  nach  der  Last  von  65  cm  bis  103  cm,  die  Sohle  ist 
ftl  cm  stark  aus  Beton,  die  Widerlager  haben  ineist  1,23"  in 
Beton,  steigen  jedoch  au  schwer  belasteu  Stellen  (unter  Gebände- 
maueru)  auf  l,tim  in  Klinkern  und  Cement.  Die  seitlichen 
Kanäle  haben  je  etwa  1.3»  totale  Breite,  und  so  nimmt  das  ganze 
Bauwerk  stellenweise  bis  zu  7,7  -f  2  .  1,»»  -f-  2  .  1,3  =  13,5» 
der  nur  etwa  17.2"  breiten  Strasse  ein.  Dazu  kommt  noch, 
dass  an  vielen  Stellen  der  Raum  unter  den  Fuaswcgcn  zu  Kellcr- 
anlagen  von  den  Häusern  aus  benutzt  ist.  Bei  directer  Aus- 
führung des  Tunnels  und  der  Kanäle,  welche  zum  Theil  bis 
unter  diese  Kelleranlagen  reichen,  waren  also  erhebliche  Ver- 
packungen der  mei^t  sehr  hohen  und  schweren  Hüuser  der 
Cannon-Street  zu  befürchten  und  man  entscbloss  sich  daher,  die 
gämmtlichen  Gebäudemauern  bis  zur  Unterkante  der  Tonnel- 
widerlftgcr  mit  durchlaufenden.  1.22-  starken,  nach  unten  auf 
l,s:i»  verbreiterten  Itetonfundamcntcn  zu  uutorfangen.  Der 
Vorgang  dieser  sehr  schwierigen  Ausführung  war  folgender: 
Zuerst  wurden  die  Bordsteine  durch  Längsträger  ersetzt,  welche 
eineu  hölzernen  Dielenlx-lag  der  Fusswege  aufnahmen.  Zwischen 
diesen  wurden  Querbalkeu  in  das  Pflaster  eingelassen,  welche 
Uingnbohlen  von  23  XI»  em  und  auf  diesen  Querbohlen  von 
30 X  Kein  als  provisorische  Fahrbahn  aufnahmen.  Nun  wurden 
in  der  Strassenmitte  etwa  3,0"'  tiefe  Schächte  abgelflnft,  von 
welchen  aus  ein  Längsstollen  mit  der  Sohle  in  Höhe  des  äussern 
Scheitels  des  Tmnielgeu'ölbes  ausgezimmert  wurde,  dessen  Ver- 
zimmerung zugleich  feste  Stützen  für  die  provisorischen  l'ahr- 
bahnquerbalken  ergab.  Nun  musste  zuerst  die  Unterfangung 
der  Gel>fiiidemauern  und  der  davor  liegenden  Kellerrilume  folgen. 
Zu  diesem  Zwecke  wurden  in  kurzen  Abständen  eine  Reihe  von 
1.22™  bis  KW"  breiten,  völlig  ausgezimmerten  Qucrsihliigen 
nach  beiden  Seiten  bergmännisch  vorgetrieben,  Iiis  man  die 
Keller-  oder  Gebäudemauern  traf.  Um  die  Keller  zu  stutzen, 
steckte  man  Balken  durch  deren  Auszumauern,  welche  mit 
ciuem  Ende  auf  die  Fundamente  der  eigentlichen  Gebäude- 
mauer, mit  dem  andern  Ende  aaf  die  Sohle  des  Querschlages 
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gelagert  wurden.  Nun  untergrub  man  die  Gebändefnndamente  I 
in  den  Breiten  >ler  einzelnen  Überschlage  und  stellte  in  der 
Auszimmerung  dieser  Schitchte  Betonpfeiler  her,  welche  mit 
einem  '»1  cm  hohen  Kopfe  aus  Klinkcrmancrwerk  in  Ccment 
durch  Einkeilen  von  Schiefer  dicht  unter  die  Gebäudefunda- 
mente  geschlossen  wurden.  Zwischen  diesen  Pfeilern  hob  man 
dann  den  Ri*t  der  Erde  aus,  um  die  lletonfandamcnte  zu  ver- 
vollständigen. 

Gas-  und  Wasserrohre  wurden  bei  der  Herstellung  der 
tJacrsehUge  unter  die  Holzkonstrnction  der  Fahrbahn  gehflngt. 
be/w.  auf  den  Auszimmerungen  gestützt.  E*  folgte  nun  die  j 
seitliche  Ausweitung  des  Hauptsiollen*  bis  zur  vollen  Tunnel- 
breite,  um  in  seiner  Sohle  <tie  Graben  für  die  Tannclwider- 
lager  einschneiden  zu  können,  welche  narh  ihrer  Fertigstellung  t 
die  Enden  der  Stützbalken  für  die  vor  den  Häusern  liegenden  ' 
Keller  aufnahmen.  Es  war  nun  möglich,  an  der  Aussenseite 
der  Widerlager  unter  diesen  Balken  die  beiden  Kanäle  fertig 
zu  »teilen .  deren  Decke  die  erforderlichen  Mauern  für  die 
Unterstützung  der  Kellermauern  aufnahm,  womit  die  provi- 
sorische Stützung  der  Nachbargehiiude  ihr  Ende  erreichte.  Der 
Hauptkanal  wurde  nun  ausser  lletrieb  genetzt,  der  Tunnel  völlig 
ausgehoben,  zuerst  mit  dem  Sohlengewölbe  in  Ilcton,  dann  mit 
der  in  Backstein  gewölbten  Kappe  verschen,  mit  Beton  uud 
2ä°1"  Asphalt  in  zwei  fragen  abgedeckt  uud  schliesslich  zu- 
sammen mit  den  übrigen  Buutheileu  unter  allmählicher  Besei- 
tigung der  Zimmerungen  wieder  überfüllt. 

Die  Entwässerung  der  Strasse  wurde  dadurch  gesichert,  dass 
man  Ahfallrohre  an  der  Au-senscite  der  Widerlager  zwischen  I 
dicken  und  den  Kanülen  hinunterfuhrte.  welche  unten  die  Wider-  I 
lager  durchbrechen  und  iu  die  Tutuielcntwttsserung  münden. 

Zur  Sicherung  der  Bahnbeamten  sind  hier,  wie  überall  im  . 
Tunnel,  in  Abstanden  von  3,0ln  abwechselnd  auf  beiden  Seiten 
Rettangsnischen  In  den  Seitenwänden  angebracht. 

Am  Ende  von  Cannon-Strect  geht  die  Linie  anter  dem 
Denkmale  Köuig  Williams  IV.  hin  in  die  Station  Lmdon  Bridge. 
Da»  Denkmal  hatte  »ehr  schlechte  Fundamente  und  es  wurde  da- 
her der  ganze  Unterbau  durch  Holzgcrüsto  abgefangen  und  da« 
Tunnelgcwölbe  in  drei  Streifen  untergebracht,  auf  welchen  man 
die  nenen  Fundamente  herstellte. 

Zwischen  Fish-Strect-Hill  und  Pudding  Laue  liegt  offener 
Einschnitt  im  Kirchhofe  von  St.  Leonhard,  wo  wieder  viele 


Särge  ausgegraben  und  ueu  beigesetzt  wurden,  und  dann  schwenkt 
die  Linie  mit  einer  240"-Curve  iu  die  Eastcheap-  und  weiter 
In  die  Gt.  Towcr-Street  ein;  beide  Strassen  sollen  auf  18.2™ 
erbreitert  werden,  indem  von  FLsh-Strect-IIill  bi-  Mn)  Line  alle 
LUoser  der  Sodseito,  von  da  bis  zur  Station  Tower-Hill  alle 
auf  der  Xordseite  beseitigt  werden.  Die  Ausführung  wird  hier- 
durch zwar  erleichtert,  die  Gesellschaft  hat  aher  zur  Erwerbung 
der  Grundstucke  die  Summe  von  10  Millionen  M.  beigetragen. 
Auf  der  Strecke  bis  Seettiing-Lane,  wo  die  Station  Tower-Hill 
den  Anschluss  an  die  früher  fertig  gestellte  Strecke  der  Metro- 
politan Ry.  bildet,  kommt  noch  eine  Reihe  von  schwierigen 
Unterführungen  von  Hauptkanälen  unter  dem  Tunnel  vor. 

Die  Ingenieure  dieser  von  der  Metro|Kjlitan  und  Dislrict 
Ry.  gemeinsam  ausgeführten  Strecke  sind  Sir  J.  Ilawkshaw 
nnd  Mr.  J.  Wolfc-Barry,  der  Bauleiter  Mr.  Seaton  und 
der  Unternehmer  Mr.  Walker. 

(Engineer  1SK3  I  p.  U>-\  103,  |H4,  1S5. 

mit  Illustrationen.)  B. 


Strauribahiea  la  EsrUs«  ni  Fraakrrirl. 

Von  187.5  bis  Mitte  18*2  ist  die  Ltnge  der  englischen 
Strassen  bahnen  von  151  auf  Tljkm,  in  den  vereinigten  König- 
reichen auf  907  km  gewachsen,  wovon  241  km  städtischen  Ver- 
waltungen gehören.  In  Ixmdon  waren  1 13  km,  in  Bristol  2"  km, 
in  Liverpool  So  km,  in  Manchester  über  1*10  km  gebaut.  l"si 
bis  1HS2  wurden  auf  allen  Linien  •>'>*  Millionen  Menschen  für 
31  Millionen  Mark  befördert,  pro  I  km  somit  2"- .1000  Personen 
für  34  200  M.  Etwa  75J6  der  Einnahmen  werden  für  Be- 
triebsausgaben verbraucht  und  bei  17*000  M.  Anlagekosten 
pro  l  km  verzinsen  sich  die  Linien  im  Durchschnitt  mit  4 
bis  5#. 

Frankreich  besä«  Ende  1—2  Ö27  ktu  Stm-enbalin, 
Paris  allein  2.'>0,4  km.  Lyon  43,1  km,  Lille  42, **  km,  Bordeaux 
35,7  km,  Rouen  und  Marseille  je  23,3  km.  Auf  den  von  der 
Pariser  Omni bus-GeselUchaft  betriebenen  Linien  betrugen  die  Be- 
triebseinnahmen pro  1  km  107000  M.,  die  Ausgabe«  '.isoi.it  M., 
auf  den  übrigen  etwa  300  km  langen  Strecken  war  die  Ein- 
nahme 44  500  M.,  die  Ausgabe  34  200  M.  Im  Durchschnitt 
ist  also  die  Verzinsung  in  Frankreich  noch  niedriger  als  in 
England. 

«CcntralblnU  d.  Banverwahung  !**->:■»  p.  Hol.»  B. 


Technische  Literatur. 

Sm«lzugr  du  EJsrabaaaJIurtimbMM.  Zweiter  T  heil.  Die  Theil  die  Weichen,  Drehscheiben,  Schiebebühnen,  mechanische 

Eisenbahnwagen,  von  Georg  Meyer,  Professor  an  Anlagen  der  Wassel-Stationen  u.  *.  w.  behandelt, 
der  kgl.  technischen  Hochschule  in  Berlin,  Mitgliede  des  In  dem  vorliegenden  2.  Tlieil  wird  nach  einer  knr/<  n  Ein- 

kaisvrl.  Patentamtes.    Mit  433  Holzschuitten  und  4  Tafeln,  leitung  Ober  die  Bedeutung  und  allgemeine  ( Wtnu -thm  di  r 

Berlin  1**1.   Verlag  von  Ernst  <fc  Korn.    gr.  8.   XIII  und  Eisenbahnen,  deren  Einthciluiig  und  über  die  Untergestelle  eh  r 

32».  S.    geh.    »  Mk.  J>0  Pf.  Wagen  im  1.  Capitcl  die  Achsen  mit  Ba.lern  und  Achsbuchsen. 

Dii-sc,  Werk  erseheint,  wie  wir  bereits  bei  'Besprechung  im  2.  Capitcl  die  Tragfeder».  im  3.  ( .ipil.-l  die  tlc-rcllrahnirn 

des  1.  Theils  (im  Organ  1**3  S.  10't)  erwähnten,  in  drei  Thei-  nebst  Achshalter,  im  4.  Capitel  die  Zug-  und  Stossv.»rrichtun- 

len.  wovon  der  1.  Theil  die  Locomotiven.  der  2.  Theil  die  gen.  im  .V  Capitcl  die  drehbaren  Geselle  und  Leiikachsen.  im 

Eisenbahnwagen  uud  der  3.  tjm  nächsten  Jahre  erscheinende)  'i.  Capitel  die  Bremsen,  im  7.  Capitcl  die  Personenwagen,  im 

Urfu  IXt  <i<  rorUckntta  itt  EipcoUllliw-.n..-    Svu*  l'olf.    1X1   I:.t,J.   3-  llrn  |n*l  27 
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h.  t'apitel  die  Pitst-  um)  Gepäckwagen,  im  5«.  (apitel  die  Guter- 
wagen mit  geschlossenem  Oherka-ten,  im  10.  (apitel  die  offenen 
Guterwagen,  im  II.  ('apitel  die  NN'aK'i»  für  Hahn-  nnci  Hahn- 
Unterhaltung  und  im  I 2.  C.ipitel  Verschieden«-«  und  Allgemeine« 
filier  Eisenbahnwagen  eingehen«!  be«pr«tchcn  und  dun  Ii  die  zahl- 
reichen in  den  Text  gedruckten  Holzschnitte  und  1>«-ifii-faprf ni 
4  ZeichuungsluMn  klar  erläutert.  Am  Schlüsse  sind  wwh  inter- 
essante Ret  rächt  uiigen  Uber  Eigengewicht  und  Tragfähigkeit  der 
I'aViibahnvagen,  sowie  «lie  Ilaiipldimciisiouen  der  Sorinalwagc» 
der  Preu««.  Staat-stabilen  hinzugefügt,  s«  «lass  der  Zweck  des 
Ruche«.  zuiia«h«t  jungern  Ma«chiiien-Iiigeiiieuien  als  Leitfaden 
heim  Studium  und  auch  als  IltllfMiiiltel  zum  Entwerfen  zu  die- 
nen, ^aiiz  /weilellos  erreicht  wird  und  da*  Werk  besten«,  em- 
pfohlen »erden  kann.  II. 


Der  Oitrbau  nil  dstrnei  QatTsrhttellta  von  Franz  Heindl. 

Mit  einer  Tafel  und  7  Tcxtligureu.  Wien.    Spiclhageii  und 

Scliuricb,  Verlagsbuchhandlung. 

In  vorliegender  llroschllrc  bespricht  Verfasser  das  V«m  ihm 
construirte  Oberbaiisysicin,  nachdem  er  vorher  die  Prineipieii 
für  einen  richtigen  Oucrschwellen-Oberbau  kurz  und  klar  er- 
läuterte. 

Die  Vorzüge  des  Oberbausysteins  Heindl  wurden  in  dieser 
Zeitschrift  schon  wiederholt  hervorgehoben  und  die  Aufmerksam- 
keit der  Eisenbahn-Techniker  auf  dieses  System  gelenkt. 

Von  besonderem  Interesse  durfte  die  Rozeic  bnung  der 
Hahnstrei  ken  sein,  auf  welchen  das  System  bisher  zur  Anwen- 
dung gelangte,  was  aus  nachstehender  der  Itroscbllr-  entnom- 
menen Tabelle  ersehen  werden  kann. 


Bejeiclinnng  <Wr  Hahn 

Hezelclinung  der 
Streck« 

Langt 

Min. 
Kiwi. 

kin 

in 

1 

K.  k.  Directinii  für  Staats- 

Ki«*liUahi>betriebin\Vien 

Itreitensohlltzing- 
Scliwaii.tiNta.il  . 

l.W» 

3.7 

;>70 

3 

K.  bayer.  Staatsbahnen  . 

Landshut-Neumarkt 

0.37 

U'.r» 

•VjO 

Katar  Ferd-Nerdbnhn  . 

Angcni-Rfirnkrtit  . 

V'.OÜ 

0,4 

1337 

; 

Auasig-Teplitzer  Kisonb.  . 

I.llcradorf-Dm  .  . 

1,00 

N.r. 

474 

.i 

Dax  -Bodenluieher  Eiwnb. 

Korten-Inn  .    .  . 

1.00 

13,0 

3S4 

K.  k.  StaaLibahu  Tarnow- 

1 

Gi-ybow-Ptaszköwa 

0,10 

is,o 

:hoo 

Galiz  Karl  Ludwig-Bahn 

Klai-Uoehnia     .  . 

1.0<» 

<»4s 

- 

K.  k.  Dlri-cibm  für  Staat.«- 

KUeitbahnbaoten  .    •  . 

Arlberg-Tnnnc) .  . 

10,334  \:>.r> 

300 

GiMMTal-Itirectinii  der  k-b. 

Vprkvlinainitaltfn,  Kau- 

St»ckli<!iiii-Ludwig- 
stadt- Probstzella 

30.S0 

-'5.0 

sno 

L-;ol».;il-.«wi'Krali.:i    .    .  . 

o,fio 

■11.3 

Das  System  hat  seit  den  ersten  Veröffentlichungen  dessel- 
ben nur  einige  kleine  Acnderungen  erfahren.  Das  Legeu  des 
Oberbaues  ging  auf  allen  Strecken  anstandslos  und  rasch  von 
Statten.  Die  Hnisehllre  ist  mit  sehr  guten  Zeichnungen  aus- 
gestattet.   D. 


Die  rlerlristhea  EinrichlHgei  der  Eluvbahiei  and  du  Signal- 

wenen.  Von  L.  Kohlfurst,  Oberiugenicur.  Mit  130  Ab- 
bildungen (Eleetro-technische  Hibliothck  XII.  Hand).  Wien, 
Pest.  Leipzig  1SS3.  A.  Ilartlebens  Verlag.  8.  VIII  und  327 
Seiten,    geh.    Ii  Mk. 

In  einer  Kiuleitung.  welche  der  engeren  Hchandlung  des 
eigentlichen  Stoffes  vorausgeht,  bringt  der  auf  diesem  Gebiete 
rühmlichst  bekannte  Verfasser  in  klarer  einfacher  Darstellung 
die  I'rincipien  für  eleetrische  Anlagen  in  Eriuuerung,  zugleich 
als  ausreichende  Anbahnung  des  Verständnisses  des  Ganzen 
dienend.  Die  leicht  verständlichen,  durch  zahlreiche  gute  Ab- 
bildungen   erläuterten   Hesehreibungen   lassen    das  vorzDplich 


ansu'i  stattete  Werkcheu  In  sonder«,  geeignet  erscheinen,  sowohl 
junger«'  Di  tnebsbeainti'  über  manche  der  vorkommenden  neueren 
Hinrichtungen  aufzuklären,  als  i-s  auch  als  anregend«'  Lccture 
fllr  angehen«)«'  Elc«  1 1"« »-"!'<• » Imiker  wärmsten«'  eiii|ifoli|en  werden 
kann  K. 

OestrrrrkhUrh«  EDeabahagtsriZf.  Sammlung  der  auf  da«  Eisen- 
bahnwesen lteziig  habenden  Gesetze,  Ventrdiiungen  und  Ju- 
ilicatc.  t'nter  Mitwirkung  des  Dr.  J.  M  es.« e r  k  1  i n  ir e  r 
herausgegeben  von  Dr.  V  i  <■  t.  Holl.  Wien  1 's-1 1.  Mauz  «ehe 
Hof-,  Verlaus-  und  t  tmcisitäts-Huchhandluug.    gr.  K. 

Da  diu  von  den  llofrathen  v.  I'ollanelz  und  Dr.  v.  Wittek 
veröffentlichte  Sammlung  der  auf  da«  .".«terreich.  Eisenbahnwesen 
lh-zng  habcmlcu  Oe-ct/e.  Verordnungen  und  (  oie-ntiitivurkundeit 
nur  bis  zum  Jahr  1«77  fortgesetzt  worden  und  zum  nicht  ge- 
rinnen Tbeil  bereits  untiriuir!  ist.  wie  auch  der  Gebrauch  dieser 
Sammlung  durch  die  vielen  Ergänzungsbande  nicht  unerheblich 
erschwert  wird,  so  hat  «ler  durch  «eine  literarischen  Arlx-itcu 
in  Ei«entahnkreisen  rulimli«. h«l  bekannte  Dr.  Holl  sich  zur 
Herausgabe  des  vorliegenden  Werk«  «'iit«>'hlo«->eii. 

Dasselbe  weicht  in  wt  «entliehen  l!e/iehuni.'eii  von  dem  Vor- 
bilde der  oben  erwähnten  Sammlung  ab.  So  sind  <lie  Cou- 
stitutiviirkuniien  der  einzelnen  Hahnen  in  die  Sammlung  nicht 
aufgenommen,  welche  nach  der  Almahme  des  Dr.  Holl  zo 
wuiig  allgemeine«  Intcre««,  bieten.  Dagegen  wurden  die  ei-en- 
bahnrei  litln  ben  .ludii  ate  «b's  «d>ei«ten  (ienchtsbofes.  sowie  des 
Verwaltungs-gerichtshofe«  vollauf  bertli  ksichtigt.  nach  dem  «iie- 
selbeii  l'ilr  die  Iteiirtbeilung  oder  Entscheidung  analoger  Fälle 
i  vom  grossteii  Werthe  sind.  Ebenso  ist  «ler  Herausgeber  l«e- 
I  müht.  G«'«etze  und  Veronliiuiigeii,  soweit  sie  SoiHlerbestinimnn- 
gen  in  Eiseiibalinsacheii  enthalten ,  ohne  Rück«icht  auf  das 
Hechts-  und  Vcrwaltungsgcbict,  welchem  sie  uiigehdreu,  in  Uiop- 
li(h«tcr  Vollständigkeit  zusammenzufassen. 

I  m  den  inten-ssirten  Kreisen  ein  möglichst  getreues  Hihi 
über  die  Gli<ilerung  des  Stoffes  in  dem  Hucke  zu  gelten,  lassen 
wir  hier  eine  allgemeine  L'ebersicht  des  Inhaltes  folgen. 

1.  T  Ii  eil.  I.  tiesetzgebuugsrecht  in  Eiseubabusachen  und 
Regelung  •]«'«  Eisenbahnwesens  gegenüber  Fhgam.  IL  Eisen- 
bahnbeborden.  III.  Eiseiibahnconccssionswesen.  IV.  Eisnibahn- 
bau.  V.  Eisenbahn-Zufahrt stras«en.  VI.  Enteignung  für  Kisrn- 
bablizweike.  VII.  EisenbahnbUcher  und  liest immungen  Ober 
die  Sicherung  der  Hecht«'  der  Ib  sit/er  von  Eisenbahn-Tbeil. 
schubh  erschreibungen. 

2.  Theil.  I.  Hetiithsorilnuiig.  IL  Haftpflicht  für  körper- 
liche Verletzungen  und  'lYidtnngeii.  III.  Vorsi-hriften  zum  Schutze 
des  Eisenl>aliul»ctri«'bes.  1.  Strafgeset/liche  liest immungeu,  be- 
tr«'tlend  llescliädigung  und  atnlere  strafbare  Handlungen  in  He- 
zug  auf  Eisenbahiieti.  2.  Feuerpolizei.  3.  Datnpfkesselpolizei. 
IV.  Verkehrsvorsi  hriftim  filr  Haupt-  und  Secundarbahnen.  V.  Vor- 
sehrifteii  Uber  Militärtranspnrte  auf  Eisenbahnen. 

:!.  Tbeil.  I.  Hestiinmuiigen  d«>s  Handelsgesetzes  Uber  das 
Fracht gesrhäft  der  lüsenbahnen.  II.  Helriebsreghünent.  III.  He- 
fürderung  explinlirbarer  Stoffe.  IV.  Viehbefonlerung.  Vetcrinär- 
vorschriften  fllr  Eisetibahuen.  V.  Tarifwesen,  einschliesslii-b  «ler 
HeRtiiumungeu  Uber  Militürtorife.  VI.  Zollvorschriften  fHr  den 
EiseuboJinverkehr. 

1.  Theil.  Vorschriften,  belreffeml  das  Personal  der  Eisen- 
bahnen. 

5.  Theil.  I.  Ih-steuerung  der  Eisenbahnen.  II.  Gebühren 
in  Eiseiibaliuangeb'getilieiten. 

<i.  T  Ii  eil.  Statistik  und  Verrcchnungswcseu  der  Eisen- 
bahnen. —  Alphabetischer  und  Gesetzindex. 

Das  ganze  Werk  wird  in  10—12  Heften  zum  Preise  von 
1  Fl.  erscheinen.  Iiis  jetzt  liegen  uns  «;  Hefte  vor,  welche  bis 
zum  17.  Abschnitt  (Helorderung  explodirbarer  Stoffe)  reichen. 

K. 
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FORTSCHRITTE  DES  EISENBAHNWESENS 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  des  Verein!«  deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Rene  Ftl?e  XXI.  Band. 


«.  den.  1SK4. 


Ueber  die  Herstellung  der  Locomotiven  in  England. 

Auttag  »im  •lfm  Reiseberichte  Ton  Alb.  Frank,  Trofeuor  »n  der  technischen  Hochschule  tu  Hannover. 


Da*  Eisenbahnwesen  Englands  hat  sich  in  so  vieler  Be- 
ziehung sowohl  in  Folge  des  ausserordentlich  starken  und  an 
manchen  Orten  gradezu  erstaunlichen  Verkehrs  als  aueh  in 
Folge  der  nationalen  EigcnthUmlichkeitcn  abweichend  und  un- 
abhängig von  dem  Eisenbahnwesen  anderer  Länder  ausgebildet, 
das«  dasselbe  für  uns  viel  Interessantes  bietet.  Freilich  hat 
dasselbe  schon  wiederholt  deutschen  Ingenieuren  zum  Gegen- 
stande des  Studiums  gedient  und  es  sind  auch  die  Engländer 
svlM  sehr  bemüht,  Neuerungen  an  Constnictionen  oder  Ein- 
richtungen durch  ihre  Fachliteratur  zur  allgemeineren  Kenntnis, 
ru  bringen,  so  das«  es  wenig  fruchtbringend  sein  würde,  wenn 
man  England  bereiten  wollte,  um  neue  uns  noch  nicht  bekannte 
C'onstructionen  zu  finden. 

Der  Zweck  meiner  im  Sommer  1683  nach  England  aus- 
geführten Uciic  war  es  daher,  einerseits  ein  Gesammtbild  des 
englischen  Eisenbahnwesens  zu  gewinnen,  andererseits  aber  die 
Ku-rnthamlichkeiten  der  dortigen  C'onstructionen  und  Einricb- 
tuuiren  und  ihre  Abweichungen  von  den  unsrigen  aufzusuchen 
«ad  die  Ursachen,  sowie  die  Vorthcile  und  Nachtheile  dersel- 
ben zu  ermitteln. 

Die  nachfolgende  Besprechung  soll  sich  nun  auf  die  Her- 
stellung der  Locomotiven  beschranken,  da  ich  über  Betrieb 
und  die  Einrichtungen  der  Wagen  schon  in  einem  im  hiesigen 
Ardiitvctcn-  und  Ingenieur-Vereine  gehaltenen  Vortrage  einige 
Mitteilungen  gemacht  hab<<.  (Vcrgl.  Zeitschr.  des  Architecten- 
und  iDgenieur-Vereins  zu  Hannover  Jahrg.  18S4  Heft  III.) 

In  ihrer  ausseien  Gestallung  antcrecheideu  sich  die  eng- 
liscken  Lor-omntiven  von  den  bei  uns  üblichen  durch  die  Uber- 
»ieceiid  häutige  Anordnung  der  Darapfcylinder  innerhalb  der 
lUlinxn  und  durch  die  vielfache  Anwendung  von  Drehgestellen 
<>1.  r  sfidich  verschieblichen  I.aufji.  Iis.  n  der  iVrsoneuzng-Loco- 
niniKii.  Auch  ist  die  Anwendung  verhiiltiiissmässig  grosser 
Treibrader  sowohl  bei  den  IVrsonoiizug-Loroniötivcii  als  auch 
1"  i  d^n  meist  dreifach  gekii|ipelten  Güter/ug-I-ocoliiotiveu  zu 
n« .ihnen,  für  welche  letztere  meist  ein  grosser  Kailstand  durch 
Anordnung  einer  Kup|>elachse  liititcr  der  Feuerkiste  erzielt  ist.  I 
F.l-i'ii-u  erscheint  aueh  die  uusgedehnte  Anwendung  der  Tender-  I 

":<.i  Ilr  V.  r...t.<hntt.-  d-.  K...r^U«wr..i...   S.u.-  JIM-  Im  Iii.  «.Mm 


Locomotiven  nicht  nur  zum  Rangirdieniste,  sondern  auch  zum 
Local-Pcrsoncnvcrkeh r  bem erkenswert Ii. 

Der  Grand  für  die  Anwendung  der  innenliegcnden  (ylin- 
der  ist  der,  dass  die  schwingenden  und  rolirenden  Theile  des 
Kurbelmechanismus  nahe  der  mittleren  I.oeomotiveln>ne  liegen, 
das«  der  Augriff  der  Kuppelstangen  um  180  Grad  gegen  die 
Treibachs- Kurbeln  versetzt  erfolgen  kann  und  somit  die  stören- 
den Einflüsse  dieser  Theile  auf  den  Gang  der  Locomotive  zum 
Thcil  nur  geringe  Wirkung  ausüben,  zum  Thcil  noch  wieder 
aufgehoben  werden.  Mau  braucht  daher  bei  Anwendung  der 
innenlicgenden  Gründer  kleinere  Gegengewichte  und  erzielt 
einen  ruhigereu  Gaug  der  Locomotive. 

Dia  Nachtheile,  welche  mit  dieser  Construction  verbunden 
sind,  bestehen  darin,  das«  die  Treibachse  mit  gekröpften  Kur- 
bcln  versehen  werden  muss  und  dadurch  grössere  Auschafluiigv- 
kosten  erfordert  uud  leichter  Itrüche  erleidet,  dass  iler  Kessel 
eine  höhere  Lage  erhalten  muss  und  die  Revision  und  Behand- 
lung der  iiineulicgendeu  Stangenlager  seitens  dos  Locomutiv- 
iursouals  erschwert  wird.  Namentlich  machte  sieb  das  Drechen 
solcher  Achsen  in  früherer  Zeit  bei  dem  weniger  vorgeschrit- 
tenen Stande  der  Eisern-  und  Stahlindustrie  in  viel  bedenk- 
licherem Mauste  geltend  als  jetzt  und  fahrte  in  Deutschland 
zum  Verlassen  dieser  (Instruction,  wahrend  man  in  England 
diese  Nachtheile  zu  Gunsten  des  ruhigen  (langes  der  I-t.eonio- 
tiveu  zu  Überwinden  gesucht  hat 

Man  stellt  diese  Achsen  dort  aus  sehr  gutem  (.»-stahl 
her,  revidirt  dieselben  mindestens  allmonatlich  in  Bezug  auf 
die  Kurhelarme.  die  dem  Bruche  am  meisten  ausgesetzt  sind, 
ohne  jedoch  die  Lageistellen  frei  zu  legen,  uud  nimmt  Revi- 
sionen der  ganzen  Achse  vor,  so  oft  die  Locomotive  aus  an- 
deren Gründen  wegen  I.agerreparaturen  oder  dergleichen  hoch 
genommen  werden  muss.  Dabei  sollen  die  Anbruche  so  früh- 
zeitig gefunden  »erden,  dass  ein  wirkliches  l!re< •  In-:»  der  Achsen 
im  Betriebe  nur  sihr  selten  vorkommt.  Die  Gefahr  einer  Ent- 
gleisung ist  aber  selbst  dann  nicht  gross,  weil  die  ^-kröpfte 
Achse  sich  stets  in  der  Mitte  betindet.  die  I.«>. -omotive  als., 
dann  auf  Vorder-  und  Hinterachse  ruht. 
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Nur  einzelne  Eisenbahn -Verwaltungen  gehen  in  neuerer 
Zeit  von  diesem  in  England  so  sehr  eingebürgerten  Systeme 
ab,  unter  anderen  die  der  Metropolitain-Railway.  bei  welcher 
sämnitliche  Locomotiven  mit  »ussenlicgenden  ('ylindern  versehen 
sind  und  die  der  London  Soutb-Wcstcrn-Railway,  »eiche  ueuer- 
dings  sowohl  ihre  Uicomotiven  für  ExpresszQgc  als  auch  ihre 
Loromotiven  für  gemischte  Zage  mit  aassenliegenden  l  ylindern 
versieht. 

Kas  häufige  Vorkommen  von  Drehgestellen  oder  verschieb- 
baren I,aufachsen  bei  den  I'crsonenzug-Locoinotiveu  hat  hauptsarh- 
licb  seinen  Grund  in  der  unvermeidlich  gewordenen  Anwendung 


Curven  in  den  grossen  Städten.  Da  nämlich  in  Eng- 
land  überall  das  Bestreben  zur  Geltung  gekommen  ist,  die 
Personenbahnhöfe  in  die  verkehrsreichsten  Theile  der  Städte 
zu  legen,  um  dem  Publikum  die  Benutzung  der  Eisenbahn«! 
möglichst  bequem  zu  machen,  so  haben  die  Bahnlinien  den 
vorhandenen  Bodenverhältnissen.  Baulichkeiten  und  Anlagen 
ungemein  angepasst  werden  müssen,  um  nicht  gar  zu  hohe 
Baukosten  zu  verursachen.  Hie  Drehgestelle  sind  zweiachsig 
und  mit  besonderen  Rahmen  versehen,  durch  welche  der  Dreh- 
schemel  nebst  Drehzapfen  getragen  wird.  Letzterer  gestattet  | 
nun  wohl  eine  Drehung  des  Drehgestells  um  eine  vertikale 
Zapfenaehse.  Ulsst  aber  keine  seitliehe  Verschiebung  dagegen  zu. 

Die  Verschiebliehkeit  der  Laufaelisen,  die  denselben  die 
Möglichkeit  der  Radialstellung  zu  den  Bahncurven  gewähren 
soll,  wird  vielfach  nach  Bissel 's  System  erzielt.  Dabei  ist 
die  Laufachse  in  einem  besonderen  Gestell  gelagert,  welches 
sich  um  einen  vor  oder  hinter  ihr  jedoch  nach  der  Mitte  der 
Locomotive  zu  gelegenen  Dreh/apfen  dreht,  während  die  Stützung 
der  Locomotive  auf  diesem  Gestelle  durch  Keiltiarhen  erfolgt, 
um  derselben  das  Bestreben  zn  geben,  sich  stets  wieder  in  die 
mittlere  Lage  einzustellen.  Dies  System  erfordert  aber  einen 
gewissen  Raum  zur  Seite  des  Gestells,  der  bei  Achsen,  die 
hinter  der  Feuerkiste  oder  vor  den  Uainpfcy  lindern  sich  be- 
finden, meist  nicht  vorhanden  ist. 

In  solchen  Fällen  hat  man  die  Radialstellung  wohl  durch 
gusseiserne  Führungsstüeke  erreicht,  welche  die  Lager  aufneh- 
men und  entweder  tangential  zu  einem  Kreise  oder  im  Kreise 
fuhren. 

Fig.  89. 


Im  ersten  Falle  sind  die  Achsgabelbacken  nach  Fig.  H<) 
zur  mittleren  Ebene  der  Locomotive  geneigt  gestellt,  so  das»  die 
Achse  bei  einer  seitlichen  Verschiebung  zugleich  eine  Drehung 


machen  muss.  Fra  sie  selbstthätig  aber  immer  wieder  in  ihre 
mittlere  Lage  zurückzuführen,  werden  Federn  verwandt,  welclie 
auf  das  mit  beiden  Achslagerka-ten  verbundene  Gestell  einwirken. 

Im  zweiten  Falle  sind  beide  Achslagerkasten  durch  einen 
gemeinsamen  Gusskörper  Fig.  !><»  verbunden,  der  bogenförmig 
gestaltit  und  geführt  wird.  Die  mittlere  Lage  der  Achse  wird 
hier  durch  ein  in  der  Mitte  angeordnetes  Blatt federpaar  stets 
wieder  herzustellen  gesucht. 

Die  Schnellrag-Locomotiven ,  welche  früher  vielfach  mit 
nnr  einer  Treibachse.  gebaut  wurden,  werden  jetzt,  weil  die 
Zugkraft  derselben  zu  gering  ist  und  deshalb  das  lugangb 
der  Züge  zu  viel  Zeit  erfordert,  meist  zweiachsig  und 
mit  Treibrädern  von  etwa  'Jln  Ihirehmesser  hergestellt  und  in 
dieser  Anordnung  auch  zur  Beförderung  von  Personenzügen  be- 
nutzt. Diese  Maschinen  treteu  al>o  an  die  Stelle  der  bei  uns 
üblichen  Schnell-  und  Personenzug- 
I/ocomotiven.  deren  Treihraddurch- 
messer,  wie  hei  der  preußischen 
Norinal-LiMomotive.  etwa  1,75"  be- 
tragt. 

Auch  die  (interzug-Loeomotiven 
haben  im  Allgemeinen  grössere  Tnib- 
nider  als  bei  uns,  nämlich  solche 
von  etwa  l.V  Durchmesser,  wozu 
wohl  die  grössere  Geschwindigkeit 
mancher  Güterzüge  namentlich  der 
F.xpressjjüterzflge  und  die  in  Eng- 
land ablieben  geringeren  Zuirstirken 
Veranlassung  giebt.  Dcmgcmäss  ha- 
lten diese  I.oeomof iven  auch  einen 
ziemlich  grossen  Radstand  von  etwa 
6",  der  durch  die  Anordnung  einer 
Kuppelaehse  hinter  der  Feuerkiste 
erreicht  wird.  Bemerkenswerth  ist 
hierbei,  ilass  obgleich  bei  den  drei- 

/fach  gekuppelten  Gaterzng-l.oromo- 
i  l  tiven  ilicser  Vrl  um  Versi  hieblii  h- 
keit  der  Achsen  nicht  anwendbar 
ist.  vielmehr  als  einziges  Mittel  zum 
besseren  Durchfahren  der  Curven  die 
um  etwa  12"""  verminderte  Spnrkranzbrcite  der  Mittelachsen 
dient,  dennoch  sich  hierbei  keine  erheblichen  Missstände  heraus- 
gestellt haben. 

Sehr  häufig  findet  man  in  England  die  Anwendung  der 
Tenderlocomotiven  und  zwar  nicht  nnr  für  den  Rangirdienst. 
sondern  auch  für  den  Streckendienst,  wenngleich  vorzugsweise 
für  den  Localverkehr,  bei  welchem  es  sich  um  das  Befahren 
von  kurzen  Streiken  handelt.  In  solchen  Fällen  eignen  sieh 
die  Tenderlocomotiven  besonders,  weil  sie  die  Züge  vorwärts 
und  rückwärts  befördern  können  und  deshalb  an  den  End- 
punkten nicht  zn  drehen  brauchen,  weil  ferner  bei  kurzen 
Strecken  die  Vorrüthe  an  Kohlen  und  Wasser  nicht  zu  gntss 
auszufallen  braueben  und  weil  das  verhältnissmassig  grosse 
adhärirende  Gewicht  der  Tenderlocomotiven  hei  dem  hautigen 
Anhalten  und  Wiederanfahren  in  günstiger  Weise  zur  Geltung 
gebracht  werden  kann.    Aus  diesen  Gründen  findet  man  be- 
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sonders  in  nnd  am  i/oudon  »ehr  viel  Tendorlocomotivcn,  so 
z,  B.  sind  sämmtlirhe  Looomotivcn  der  Mctropolitain-Bailway 
derart  construirt. 

Wie  hei  allen  für  die  unterirdischen  Eisenbahnen  Londons 

seilten  in  das  Tenderbassin  geleitet  werden,  um  die  Kofi  in 
den  Tnnnels  gut  zu  crlialten.  Vollkommen  ist  dieser  Zweck 
so  freilich  wohl  nicht  zu  erreichen,  weil  <lie  von  den  Tender- 
bassins  aufzunehmende  Wirme  eine  beschränkte  ist  and  die 
Verbrennungsgase  j*  wirh  nicht  zurückgehalten  werden  können. 

Di<>se  J.oromotiven  sind  meist  mit  verschieblichen  Lauf- 
achsen und  zweifach  gekuppelten  Treibachsen  versehen. 

Was  nnn  die  weitere  Ausführung  der  Loeomoliveit  betrifft, 
*>  werden  zunächst  die  Kessel  meist  aus  Eisenblech  hergestellt, 
weil  die  Auwvndnng  von  Stahl  nicht  die  nöthige  Sicherheit 
biete«.  Wohl  bauen  einzelne  Verwaltungen  z.  Ii.  die  der  Great- 
Eastcrn-Bailway  in  Stradford  neuerdings  Stahlkessel  nnd  die 
der  I-ondon-Xorth-Western-Bailway  in  Crewe  bereits  seit  10 
Jahren  nur  Stahlkesscl ;  aber  trotzdem  kann  daraus  auf  die 
allgemeine  Anwendbarkeit  derselben  kein  Schluss  gezogen  wer- 
den, weil  die  Verhältnisse  in  Crewe  insofern  besonders  günstig 
Hegen,  als  dort  die  Blechplatten  in  dem  eigenen  Stahlwerke 
mit  ganz  besonderer  Sorgfalt  gpecicll  fllr  diesen  Zweck  aus- 
geführt werden  können.  Die  günstigen  Erfahrungen  einzelner 
Verwaltungen  stehen  den  ungünstigen  Erfahrungen  noch  zu  ver- 
einzelt gegenüber.  Bevor  nicht  eine  grossere  Sicherheit  in  der 
Herstellung  zuverlässig  guter  Stahlbleche  gewonnen  ist.  wird 
man  bcs*er  noch  hei  der  Verwendung  eiserner  Bleche  verbleiben. 

Die  Vernietung  geschieht  meist  unter  Anwendung  von 
Laschen  und  zwar  «teilt  man  in  Crewe  die  Längsm'ithe  mittelst 
innen-  und  aussen! iegenden  Laschen  her,  wahrend  die  Quer- 
näthe  einfache  Vernietung  erhalten.  In  Stradford  fand  die  Ver- 
nietung der  Längs-  und  Üjiernttthe  mittelst  Irschen  statt.  Auch 
bei  den  eisernen  Kesseln  ist  die  Verwendung  der  Irschen  eine 
»ehr  viel  häufigere  als  hei  uus.  Oftmals  findet  mau  da«  auch 
bei  uns  sehr  gebräuchliche  Verfahren  die  Liingsnäthc  durch 
doppelte  Nietreihen,  die  Qncrnilthe  durch  einfache  Nietreihen 
ro  verbiuilen.  Ja  man  findet  namentlich  hei  Alteren  Kesseln 
viwohl  die  Längsnäthc  als  auch  diu  Quernütho  durch  einfache 
Nietreihen  verbanden.  Uabei  habe  ich  von  der  letzteren  (iat- 
tong  eine  grossere  Anzahl  ihres  Alters  und  der  allgemeinen 
Abnutzung  halber  ansrangirto  Kessel  eefnnden.  bei  denen  auch 
diese  eiufachen  Längsnietrcibon  sich  durchaus  gut  gehalten  hat- 
ten, ohne  früher  undicht  gewesene  Stellen  zu  zeigen. 

Die  Verbindung  der  Langkessel  mit  der  Bauchkammer 
geschieht  allgemein  durch  Winkelringe,  die  indes  nicht  ge- 
schweift, sondern  nach  Art  der  Badreifen  rund  aufgewalzt 
werden.  Die  Feacrkistenmäntel  werden  fast  durchweg  nicht 
6berb<>ht,  sondern  schliessen  sich  in  ihrem  oberen  Theile  direct 
dem  Kessel  an,  wie  das  jetzt  bei  ans  ja  auch  viel  geschieht. 
Auffalleud  ist  es  aber,  dass  die  bei  uns  mit  Becht  belichte 
Verankerung  zwischen  Feuerkistendeckc  und  Fencrkistenmanlel 
nach  Belpairc  s  System  noch  sehr  wenig  Kingaug  gefunden 
hat,  trotz  der  Vortheile,  welche  dieselbe  durch  die  grosso 
Sicherheit  der  Verankerung  und  dio  leichte  Beinhaltung  der 
Feuerkistendecke  von  Kesselstein  etc.  bietet. 


Als  Grund  wurden  mir  die  anfänglich  auch  bei  deutschen 
Verwaltungen  durch  dieas  Verankerung  verursachten  Bofarwand- 
brache  bezeichnet,  ein  l'ebelstand.  der  durch  die  Ausdehnung 
der  kupfernen  Feuerkiste  gegen  den  Feuerkistenmantel  hervor- 
gerufen wird  nnd  bei  uns  genügend  dadurch  Witigt  ist.  dass 
die  vordere  Ankerreihe  in  einem  Abstände  von  mindestens  lt*!)1" 
von  der  kupfernen  Bohrwand  angeordnet  wird. 

Der  Wunsch,  diese  Annäherung  der  Feuerkistendecke  ge- 
gen den  Feuerkistenmantel  unschädlich  zu  machen,  hat  bei 
der  Manchester-Sheffield-Kailway  zu  der  nebenstehenden  etwa« 

Fig.  91  geführt,  bei  welcher 
die  Aufhängung  vermittelst 
eines  Schmietiestürks  *  ge- 
schieht, dessen  Hohlraum  eine 
kleine  Vertikalverschiebung  ge- 
gen die  mit  dem  Fenerkisten- 
mantel verbundene  Anker- 
schraube a  gestattet.  Kino 
die  Vertikalverschiebung  ge- 
stattende Construction  mochte 
sich  indes»  wohl  für  die  der 
Bohrwand 
liehen  nn.l 


beanspruchten  Anker  empfehlen. 

Der  zum  Abschlags  zwischen  Feuerkiste  und  Feuerkisten- 
mantel dienende  schmiedeeiserne  Vcrbindungsrahmeit  wird  viel- 
fach mit  nach  unten  hin  vorspringenden  Ansätzen  Fig.  92  ver- 
Kig.  93.  sehen,  welche  zur  Befesti- 

 — — -- — —  — — «     gung  der  Bostbalken  dienen, 

 e,ue  <"<»n*truction,  die  nur 


weil  Undichtigkeiten  der  Bostbefestigungsschrauben  dabei  nicht 
vorkommen  können. 

Die  Siederöhren  werden  raeist  aus  Messing  hergestellt,  in 
den  Bohrwänden  durch  Aufwalzen  gedichtet,  in  der  kupfernen 
ßohrwand  ausserdem  aber  durch  das  Eintreiben  von  eisernen 
Bingen  befestigt;  ein  Verfuhren,  welches  bei  uns  früher  auch 
gebräuchlich  war,  bei  Anwendung  messingener  Siederöhren  auch 
wohl  nothwendig  ist,  um  die  Siederohrenden  vor  der  Stich- 
flamme zu  schützen,  bei  Einfuhrung  der  in  Deutschland  jetzt 
meist  gebräuchlichen  eisernen  Siederöhren  aber  mit  Becht  auf- 
gegeben ist,  weil  durch  diese  Binge  der  freie  Uolmpierschnitt 
zu  sehr  beengt  wird.  Mit  Becht  giebt  mau  auch  bei  uns  den 
eisernen  Siederuhren  den  Vorzug  vor  denen  von  Me»-ing.  weil 
viel  seltener  Defekte  dabei  vorkommen  und  dieselben  somit 
grössere  Betrielwieherheit  bieten. 

Bemerkenswerth  ist  die  ganz  allgemeine  Anbringung  von 
Chamotte-(»cwölben  in  der  Feuerkiste  unterhalb  der  Siederöhren 
zum  Zweck  der  Banrhverbrennung,  die  bei  allen  Verwaltungen 
übereinstimmend  gelobt  wurde,  weshalb  »eitu-ehende  Versuche 
damit  bei  unseren  Ixicomotiven  «ich  jedenfalls  du  empfehlen 
würden,  wo  Kohlen  von  ähnlichen  Eigenschaften  wie  die  in 
England  gebräuchlichen  gebrannt  werden:  denn  wenn  die<e 
Einrichtung  auch  bei  uns  durchaus  nicht  nen  ist,  so  ist  ihr 
doch  nicht  die  genügende  Beachtung  geschenkt. 

Was  die  Dampfentnahme  betrifft,  so  habe  ich  abgesehen 
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von  der  Vergrößerung  "'c*  Kampfraumes  durch  den  Ihjm  bei 
keiner  Verwaltung  Vorrichtungen  in  den  Kesseln  gefunden,  um 
das  mitgerissene  Wasser  wieder  von  dem  Dampfe  zu  trennen. 
Auch  die  für  die  Danipfvertheilung  hei  uns  so  sehr  verbreiteten 
Kanalschieher  haben  keinen  allgemeineren  Eingang  gefunden. 

Um  eine  gute  Wirkung  des  ausströmenden  Dampfes  zu 
erzielen,  »erden  die  Ausströmungsrohre  direet  von  den  Schieber- 
kasten durch  die  Uauchkuiumcr  zum  Blasrohre  hinaufgeführt 
und  zwar  unbekümmert  um  die  schwierige  ltciuigung  der  davon 
zum  Theil  verdeckten  Siederohre.  Hie  Blasrohre  werden  meist 
mit  unveränderlichem  Ausstromangsqaerschnitte  versehen,  weil 
hierbei  am  besten  eine  gute  Führung  des  Dampfstrahls  erreicht 
werden  kann,  die  ja  für  die  Saugwirkung  von  besonderer 
Wichtigkeit  ist. 

Die  innerhalb  der  Kähmen  liegenden  Dampfcylinder  wer- 
den bei  einigen  Verwaltungen  aus  einem  Stücke  hergestellt, 
während  andere  es  vorziehen,  dieselben  einzeln  anzufertigen 
und  in  der  Mitte  zusammenzuschrauben,  weil  dann  beim  Defekt- 
werden eines  Cyliuders  doch  auch  nur  dieser  ersetzt  zu  werden 
braucht  und  dadurch  die  Itcparnturkosten  geringer  ausfallen. 
Iii  beiden  Fallen  pflegt  man  beiden  Cylindern  einen  gemein- 
samen Schieberkasten  zu  geben.  Diese  Cvlinder  erhalten  bei 
den  dreifach  gekuppelten  (iüterzug-Loeonjotivcn  eine  geneigte 
Lage,  ntn  die  Bewegung  des  Kreuzkopfes  resp.  der  Schubstange 
nicht  durch  die  vordere  Achse  zu  hindern,  wobei  die  t.rad- 
fuhrung  entweder  mit  zwei  (jleithahnenpaaren  oder  auch  durch 
eine  einfache  l'rismeiifuhrung  nach  Skizze  Fig.  93  bewirkt  wird. 

Fig.  93, 


Die  bei  den  untenliegenden  Cy  lindern  vorhandene  gekröpfte 
Treibachse  macht  die  Anwendung  offener  Schuhstangenköpfe 
erforderlich,  deren  Zapfen  indes«  nicht  kleiner  als  der  Achsen- 
durchmcs.siT  sein  können.  Bei  manchen  Verwaltungen  hat  dies 
zu  der  schwerfälligen  Coustruction  der  nebenstehenden  Skizze 
Fig.  9-1  mit  besonderem  Bügel  für  Lagerhaltung  geführt.  An- 
dere, z.  B.  die  der  Loiidon-Ürighton-HaiUuy.  haben  unter  Ver- 
zichtlei-dung  auf  die  Nachstellvorrichtuug  die  Stangenköpfe  nach 
einer  durch  die  Zapfenmitte  gehende  Ebene  gctheilt  und  da- 
durch die  leichtere  Coustruction  der  nebenstehenden  Skizze 
Fig.  !).">  erhalten.    Abweichend  hiervon  lässt  die  Verwaltung 


der  London-North-Wistern-Hailway  die  Lager  durch  vorsprin- 
gende Arme  der  Stange  Fig.  SM!  umfassen  und  erhalt  so  trotz 
der  Beibehaltung  der  Nachstellvorricbtung  doch  geringe  Dimen- 
sionen. Sehr  einfach  sind  meist  die  Köpfe  der  Kuppelstangen, 
welche  ohne  Nachstcllvorriebtungcn  zu  besitzen,  mit  ihrer  cy- 
liudriseheu  Au»bohrung  unter  starkem  hydraulischem  Drucke 
eingepreßte  eint  heilig«  Kothgu^lager  Fig.  «7 

Fig.  M. 


Was  die  I^ieomotivrahmcn  betrifft,  so  sind  dieselben  na- 
mentlich bei  den  älteren  uligekuppelten  Schnellzug-Maschinen 
zweifach,  bei  den  neueren  Maschinen  aber  fast  durchweg  aus 
einfachen  Blichen  hergestellt.     Auflallend  war  es  mir,  das* 
Fig.  95«  die  Kähmen    in   einer  re- 

uommirten  Locomotivfabrik 
noch  durch  Zusammen- 
sohweissen  der  Bleche  her- 
gestellt wurden,  ein  Ver- 
fahren, welches  bei  uns 
längst  aufgegeben  ist.  seit- 
dem man  diese  schweren 
Bahracnbleehe  in  einem 
Stücke  zu  walzen  vermag. 

Zu  den  Tragfedern  der 
Locomotiven,  die  fast  ganz 
unabhängig  von  einander  angebracht,  also  nicht  durch 
Balanciere  mit  einander  verbunden  sind,  werden  mit  geringen 

Fig.  97. 


Ali"-' 

1 

\\  i 

Ausnahmen  Blattfedern  au>  glattem  Federstahl  verwandt.  «leren 
seitliche  Verschiebung  durch  kleine  Ausschnitte  und  entspre- 
chende Warzen  in  der  Nähe  der  Blattenden  verhindert  wird. 
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Zar  Verhinderung  einer  Längsverscbiebung  ist  durch  die  Mitte 
Ummtttchcr  Federlagen  ein  Niet  gezogen. 

Die  Tender  der  Locumotiven  zeigen  von  den  bei  uns  Üb- 
lichen Constructionen  wenig  Abweichung. 

Von  ausscrgcwahnliehcn  Locorootiv-Oonstructionen  ist  die 
nach  dem  Patente  Webb  neuerdings  in  Crewe  ausgeführte 
Compound- Locomoiive  zu  erwähnen,  bei  welcher  zwei  anssen- 
lirgciide  kleine  Hocbdruckcylinder  anf  die  um  90  Grad  ver- 
muten Korbelu  der  hinteren  Treibachse  wirken,  wahrend  ein 
einzelner  in  der  Mitte  liegender  Niederdrücket inder  auf  die 
vordere  gekröpft«  Treibachse  wirkt.  Eine  Ktnngenkuppelung 
beider  Achsen  findet  also  nicht  statt.  Sobald  aber  die  äusseren 
«Minder  soviel  Dampfdruck  erhalten,  das«  deren  Treibachse 
gleitet,  wahrend  die  vordere  Treibachse  noch  rollt,  so  nimmt 
der  Druck  im  Keceivcr  zu,  die  Druckdifferenz  für  Hochdruck- 

Fig.  98. 


erlinder  und  Keceivcr  nimmt  ab  nnd  es  wird  somit  entweder 
das  Gleiten  der  hinteren  Treibachse  aufhören  oder  sogleich 
auch  die  »ordere  Achse  zu  gleiten  beginnen.  Die  Kuppelung 
b-idcr  Achsen  wird  somit  gewissermaßen  durch  den  Dampf 
selbst  bewirkt.  Die  Steuerung  ist  nach  Joy's  Patent  ausge- 
führt nnd  der  Aschkasten  mit  Kesselwasser  Drageben,  um  eine 
busser«  Ausnutzung  der  Wörme  zu  erzielen,  eine  Anordnung 
die  immerhin  Beachtung  verdient. 

Die  Maschinen  sollen  •»ehr  ökonomisch  arbeiten  and  bieten 
in  Folge  der  um  90  Grad  versetzten  Kurbeln  der  zweiten 
Achse  die  Möglichkeit,  in  jeder  Stellang  der  Kurbeln  sofort 
anzuziehen.  Nur  wird  das  Zucken  dieser  Maschinen  leicht  ver- 
h.liniv-mdssig  stark  ausfallen,  sobald  die  mittlere  Kurbel,  die 
ja  jede  beliebige  Lage  gegen  die  beiden  anderen  einnehmen 
kann,  einer  derselben  annähernd  parallel  wird.    Auch  ninss 


die  Hinzunahme  eines  dritten  Cy  linden  jedenfalls  als  eine  un- 
bequeme Complication  angesehen  werden. 

In  Bezog  auf  die  Locomotivfabrikation  ist  zunächst  die 
ganz  allgemeine  Anwendung  der  Xietmasehinen  znr  Kesselver- 
nietung zu  erwähnen.  Am  meisten  gebräuchlich  ist  eine  ton- 
st rurtion  nach  T  Weddel 's  System  Fig.  bei  welcher  ein 
gusseiserner  Ständer  mit  tiefem  Ausschnitte  auf  der  einen  Seite 
ein  Geseuk  zur  Aufnahme  des  Setzkopfes,  auf  der  anderen 
Seite  einen  Cvlinder  mit  Presskolben  fnr  den  Nietkopf  enthält, 
welcher  durch  hydraulischen  Druck  bewegt  wird.  Zur  Frziclnng 
des  erforderlichen  Wasserdrucks  wird  durch  eiue  kleine  Druck- 
pumpe  das  Gewicht  eines  Accumulators  gehoben  und  sodann 
das  unter  demselben  angesammelte  Wasser  dem  Presscylinder 
zugeführt.  Da  der  Presskolbeu  Anfangs  nur  geringen  Wider- 
stand bietet,  so  wird  auch  Anfangs  das  Gewicht  des  Accumu- 
lators rasch  fallen  und  die  dabei  angesammelte  lebendige  Kraft 
zum  Stauchen  des  Niete»  mit  verwandt  werden. 

Zum  Bohren  der  fertig  geltogeucn  Ketselbleche  und  kupfer- 
nen Feuerkisten  sind  vielfach  bewegliche  Bohrmaschinen  nach 
Skizze  Fig.  115»  in  Anwendung.    Von  der  Trans- 

Fig.  !)'.). 


missionswelle  W  führt  eine  Schnur  über  die  auf  dem  Fnde 
eiues  Krahnauslagers  festgelagertc  I^itrolle  I,  mich  der  Holle 
U  eines  Gegengewichtes.  «idann  Ober  die  I^itrollen  1,  l,  nach 
der  Rolle  des  Ilohrkopfcs  R  und  von  hier  Uber  ls  nach  W 
zurück.  Da  das  Gegengewicht  G  ebenso  schwer  als  das  Gewicht 
iles  Uobrkopfes  11  ist,  so  lässt  sich  letzterer  leirht  heben  und 
senken  und  weil  das  I.agcr  der  Rolle  Ij  anf  dem  Krahnen- 
ausieger  verschieblich  ist  und  mit  demselben  um  die  vertikale 
Drehachse  des  Krahns  gedreht  werden  kann,  auch  leicht  in 
die  verschiedensten  Lagen  bringen.  Dieselbe  Hinrichtung  wird 
auch  zum  Kinsehrauben  der  Siebbolzen  benutzt,  indem  dann 
der  Dobrkopf  B  mit  einer  Hülse  versehen  wird,  welche  anf 
den  >|Uadratischen  Ansatz  der  Stehbol/cn  pa-sl. 

Das  Kumpeln  der  Kess.  lplaiten  ge.M-hiehl  in  manchen  Fa- 
briken z.B.  bei  Beyer  und  IVaeock  in  Manchester  und  in 
den  Werkstätten  der  London-Norlh-Western-H.iilwav  in  (Vene 

;  durch  starke  hydraulische  Presen,  die  durch  schwere  Accn- 
roulator-Gewichle  bewegt  werden.  Kr-t^naniU.s  Werk  fertigt 
diese  Platten  uicht  nur  für  den  eigenen  Bedarf,   vomier«  \>-t- 

.  sieht  damit  auch  andere  l.ocomotivfahriketi.  weil  die  Ai  i-eit 
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besser  und  billiger  ausgeführt  werden  soll,  als  bei  dein  bisher 
üblichen  Kumpeln  durch  Handarbeit. 

In  den  Uädcrwerkstiitten  findet  man  sehr  verbreitet  einen 
vou  Rains  bot  tom  construirUn  eingleisigen  Sjuleukrahn  nach 
nebenstehender  Skizze  Fi*.  100.  der  in  Deutschland  erst  ver- 

Fig.  U*». 


einzclt  Anwendung  gefunden  hat.  Sowohl  die  Hebung  der 
als  auch  die  Fortbewegung  des  Krahns  erfolgt  bei  denisi 


durch  unter  der  Decke  angeordnete  Treihscile,  welche  mit  einer 
'  (iesrliwindigkeit  vou  25*"  pro  Sccunde  auf  die  Seilscheibe  einer 
in  der  Krahnsäulc  gelagerten  vertikalen  Welle  wirken  und  diese 
in  rasche  Rotation  versetzen.  Die  Bewegung  dieser  Welle  kann 
nun  vermittelst  Friktionsrad  er  und  SehneekenObcrsetzuug  be- 
nutzt »erden,  um  entweder  die  beiden  Tragrollpn  des  Krahns 
und  damit  den  letzteren  vorwärts  oder  rückwärts  laufen  zu 
lassen,  «der  die  l.a-st  jtu  betten  und  zu  senken,  ttder  auch  leer 
zu  laufen. 

Schliesslich  will  ich  noch  eine  sehr  einfache  Vorrichtung 
erwähnen,  die  unter  auderen  in  der  Locomotivfabrik  von  Beyer 
und  l'encock  angewendet  wird,  um  die  Steuerungen  der  l-o- 
comotiven  reguliren  zu  können,  ohne  die  Locomotiven  verschie- 
ben zu  tiraocheu ;  wobei  nämlich  dir  Treibräder  auf  Rollen 
gefahren  werden  und  «ich  mit  diesen  drehen  ohne  sich  fortzu- 
bewegen. 

I Sei  einem  Vergleich  der  englischen  Locomoliven  mit  den 
unserigen  findet  man,  das«  die  hauptsächlichsten  Abweirhnngen 
zum  Theil  in  den  baulichen  Verhältnissen  der  englischen  Dah- 
nen begründet,  zum  Theil  durch  die  Ausbildung  einmal  an- 
genommener anderer  Locomotivsystemc  hervorgerufen  und  in 
maneheu  Fallen  auch  wohl  durch  ein  gewisse*  Festhalten  an 
«lern  Hergebrachten  zu  erklaren  ist.  Im  Allgemeinen  lassen 
die  englischen  Construrtionen  das  Bestreben  nach  Einfachheit 
erkennen  und  siud  in  der  Regel  durchaus  zweckentsprechend 
I  durchgeführt,  die  Ausführungen  verdienen  aber  sowohl  in  Bezug 
auf  das  verwendete  Material  als  auch  in  Bezug  auf  die  Be- 
arbeitung volle  Anerkennung. 

Hannover,  den  1.  Februar  1S84. 


Befestigung  von  Eisenbahnschienen  auf  eisernen  Querschwellen 

v,.n  Xnil  TOIcke  in  KIWeM. 
(IV  Ii.  F.  X...  ->444i.  Kitgl.  V.  X...  3IC%-J,  Kranz.  H.  N\>.  154HVI.  Belg.  P.  X«.  filO'Ji.) 
(Hierin  Fig.  1-5  »uf  Taf.  XXVIII.) 


Die  äussere  Befestigung,  welche  den  Schicuenl'uss  im 
Wesentlichen  gegen  horizontale  Ausweichung  zu  schabten  hat, 
besteht  aus  einer  einfachen  Vautherin "sehen  Krampe  (d)  in 
verbesserter  Form.  Zur  Vermeidung  des  bei  starken  Erschüt- 
tcrungen  iiisltesouderc  nach  eingetretener  Lockerung  der  inneren 
Befestigung  mehrfach  beobachteten  Herausdrängeiis  derartiger 
Krampen  aus  der  Schwelletdochung  ist  au  ihrem  unteren  Theile 
nach  aussen  hin  noch  ein  Ansatz  angebracht  worden,  welcher 
sich  unter  die  Schwellenplatte  stemmt. 

Damit  ihre  Kiubriiiguug  in  die  Lochung  ennoglicht  werde, 
hat  die  Kramt«  an  'lirer  inneren  Seite  eine  eorrespondirende 
Einkerbung  erhalten.  Die  innere  Befestigung  wird  durch  eine 
Combination  von  'A  Theileu,  dem  Kramphakcn  a.  dem  Führungs- 
stücke  b  und  dem  Keile  e,  bewirkt.  Sie  gründet  sich  auf  die 
Anwendung  des  Keiles  in  Verbindung  mit  dem  Hebel. 

Für  ihre  Constructiou  hat  der  Erfinder  folgende  Bedin- 
gungen als  maassgebend  aufgestellt: 


1)  Die  Wirkung  der  inneren  Befestigung  ist  hauptsächlich 
gegen  das  l'm kanten,  auf  eine  feste  und  dauernde 
Verbindung  der  Schiene  mit  der  Schwelle  an  der  andersten 
Kante  des  Schienenfusses  (dem  grössten  Hebelarme)  zu 
richten,  damit  von  vornherein  der  Erzeugung  der  in 
vertikaler  Richtung  auftretenden  Verschleisse  energisch 
vorgebeugt  werde. 

2)  Zu  diesem  Zwecke  nnd  zur  möglichsten  Verhinderung 
einer  Kinwirkung  der  während  des  Betriebes  stattfinden- 
den Erschütterungen  auf  die  Lockerung  der  einzelnen 
Befest  igungstbeilc  unter  sich  und  in  ihrer  Verbindung 
mit  der  Schiene  und  Schwelle  ist  ein  einfacher  Me- 
chanismus zu  wählen,  welcher  die  Entwickelimg  einer 
bedeutenden  Kraft  zur  Festhaltung  des  Schienen- 
fusses auf  der  Schwelle  gestattet  und 

3)  die  Ausgleichung  etwa  eintretender  Spielräume  in  einer 
leichten,  sichern  und  vollkommenen  Weise  ermöglicht. 
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4)  Die  Anordnung  der  einzelnen  Theilo  ist  so  zu  bewirken, 
das«  eine  dircete  Berührung  der  Schiene  mit  dem 
krafterzeugenden  Bcfestigungsmittel  nicht  stattfindet. 

5)  Das  für  die  Fundamentirung  und  Rectiticirung  de*  Ge- 
stänges erforderliche  Nach  »topfen  der  Schwellen,  so- 
wie die  Langsverschiebung  und  vertikale  Be- 
wegung  desselben  gegen  den  Untergrund  dürfen 
auf  die  Lockerung  der  Befestigung  unmittelbar  nicht  be- 
einflussend sein. 

»ii  Alle  Halfsconstructioncn  zwischen  Schiene  und  Schwelle 
(wie  l'nterlagsplatten  etc.)  sind  zu  vermeiden,  weil  sie 
eine  vor  sich  gehende  Lockerung  beschleunigen. 

Das  Einbringen  der  Befestigungsthcilc  in  die  Schwellen- 
loebtuig  geschieht  in  der  Weise,  dass  zunächst  das  Führungs- 
»tüek  eingesetzt  und  bis  nahe  an  den  Kopf  herahgedrttckt  wird. 
Itei  dieser  Lage  desselben  lasst  sieb  sodann  der  Krampliaken 
and  nach  diesem  der  Keil  einfügen. 

Die  Wirkung  des  $o  hergestellten  Mechanismus  auf  die 
Befestigung  der  Schiene  an  die  Schwelle  und  die  Aasgleichung 
der  Spielräume  gehl  folgendermaassen  von  Statten: 

Beim  Antreiben  des  Keiles  wird  durch  die  Vermittlung 
des  FühruiigsKlürkcs.  welches  in  einem  Loche  der  Schwelle  auf 
und  ab  bewegt  werden  kann,  der  obere  Ann  des  Kramphakens 
gi-hobcn.  Der  untere,  von  der  Schiene  abgekehrte  Arm 
•Je«  letzteren  setzt  sich  nach  oben  unter  die  Schwelle,  nach 
der  Seite  gegen  den  Stift  des  Fabrungsstuckes.  der  der  Schiene 
zugekehrte  Ansatz  des  Ilakens  auf  die  Kante  de«  Sehienen- 
fus*1*.  Schiene  und  Schwelle  werden  durch  die  hauptsächlich 
in  vertikalem  Sinne  erfolgende  Wirkung  des  Keiles  fest  an- 
einander gepresst  und  ist  solcherweise  eine  bedeutende 
Kraft  zur  \ erhinderung  des  Umkantens  der  Schienen  ge- 
hoffen. 

Alle  etwa  vertikal  auftretenden  Spielräume,  sowie  die 
Ungleichheiten  in  den  Stärken  des  Schicnenfusses  und  der 
Si  hwellenplatte  lassen  sich  durch  einen  Schlag  gegen  den  Keil 
niMh  und  vollständig  ausgleichen. 

Auch  die  gleichzeitig  mit  den  vertikalen  Verschleißen  sich 
einstellenden  geringen  horizontalen  Spielräume  an  dem  Kramp- 
haken  und  der  Äusseren  Kramjw,  welche  in  noch  höherem 
Miavse  wie  die  ersteren  zufolge  der  «heraus  wirksamen  Zu- 
saintuctiprcssung  von  Schiene  und  Schwelle  auf  das  ilusserste 
Minimum  herabgedrOckt  sind,  werden  bei  dem  Antreiben  des  j 
Keiles  durch  die  nach  der  Schiene  hin  erfolgende  Drehung 
des  Kminphakctrs  um  seinen  unteren  Berührungspunkt  an  der 
Schwelle  beseitigt.  Diese  Wirkung  wird  uuterstlli/t  durch  einen 
voraufgehenden  Seitenschlag  gegen  den  oberen  Ilakenartu. 

Zur  Erleichterung  der  Drehung  und  zur  genaueren  Fixirung  ■ 
des  Berührungspunktes  A  (Fig.  5)  ist  der  untere  Arm  des  Kramp-  i 
bakens  an  seiner  oberen  und  seitlichen  Berührungsfläche  abgerundet 

Der  Verschiebung  des  Schienenfußes  nach  der  Innenseite 
der  Gleise  ist  in  der  schrägen  Anflagcmng  des  oberen  Haken-  I 
armes  auf  dem  Führungsstocke,  weiterhin  durch  den  Ansphltiss  i 
des  unte  ren  Armes  an  den  Stift  des  letztereu.  (Iberhaupt  durch  ' 
die  geschlossene  Form  der  Befestigung  ein  Ziel  gesetzt. 

Der  Krampliaken  ist  (im  Querschnitt  betrachtet)  ferner 
*n  construirt,  dass  der  Berühruugs|>utikt  C  (Fig.  5)  »lesseihen 


|  an  dem  unteren  Tangentialpunktc  der  kreisförmigen  Abrundung 
'  des  Schienenfusses.  an  welchem  der  Verschleiss  in  erster  Linie 
,  eintritt,  der  Berührungspunkt  P  an  dem  FührungsMückc.  und 
der  Berührungspunkt  A  an  der  Schwelle  ein  Dreieck  von  be- 
j  stimmten  Dimensionen  bilden,    ^«t/tere  sind  von  den  Stärken 
des  Schienenfusses.  der  Schwelle  und  des  Führungsstückes,  so- 
wie von  der  beabsichtigten  Keilwirkung  abhängig. 

Das  Fllhru  ngssttick  dient  dazu,  die  Wirkung  de« 
Keiles  auf  den  Ilaken  zu  vermitteln,  eine  Einwirkung  dersel- 
j  ben  auf  die  seitliche  Drehung  des  oberen  Ilakenarmes  zu  ver- 
hindern, für  die  obere  Führung  des  Keiles  eine  möglichst 
grosse  und  unveränderliche  Beibungsfläche  zu  gewinnen 
und  dem  Koil  einen  Halt  gegen  seitliche  Verschiebung  zu  ge- 
währen. Damit  bei  der  zur  Ausgleichung  vertikaler  Spielräume 
erforderlichen  Drehung  des  Kramphakens  eine  Klemmung 
|  des  oberen  Armes  desselben  an  dem  Fdhrungs- 
I  stücke  nicht  stattfinden  kann.  ist  dasselbe  an  seiner 
oberen  Fläche,  auf  welcher  der  Haken  aufliegt,  von  dem  Be- 
rührungspunkte I*  ab  nach  der  Schiene  bin  bogenförmig,  der 
|  ansteigenden  Richtung  des  oberen  Hakenarmes  entsprechend, 
abgerundet  und  in  seiner  Fortsetzung,  der  Nase,  tangential 
abgeschrägt.  Auf  dieser  Abrundung  bewegt  «ich  bei  der  Aus- 
gleichung der  Spielräume  der  obere  Hakenarm. 

In  der  vorliegenden  Construction  ist  die  grosstcrfordcrliche 
Hubwirkung  des  Keiles  (bei  einem  Maximum  des  ver- 
tikalen Verschleisses  von  5°"")  auf  etwa  ein  Drittel  der 
Vcrschlcissböhe  festgesetzt.  (Neben  der  Hebung  des  Haken- 
armes  ist  gleich/eilig  auch  die  aus  der  Abrundung  des  Ftth- 
rungsstflekes  resultirendc  Hebung  des  letzteren  bei  der  Ver- 
schiebung des  Berührungspunktes  1*  nach  der  Schiene  hin 
berücksichtigt.)  Der  Kellwinkel  ist  demgemäß  and  in  Berück- 
sichtigung der  Fabrikationsfehler,  sowie  der  Federung  des 
oberen  Hakenarmes  auf  2°  SD  45"  normirt.  Kür  die  fernere 
Beducirung  desselben  ist  in  der  Constructiou  der  weiteste  Baum 
gegeben. 

Der  Keil  und  die  untere  Fliehe  der  Nase  des  Führungs- 
stückes  sind  nach  der  Schiene  bin  ebenfalls  abgeschrägt, 
der  Keil  gewissermaassen  schwalbenschwanzförmig  in 
dasselbe  eingeklemmt .  wodurch  der  Widerstand  des  Stückes 
gegen  seitliches  Kip|ien  ungemein  vergrösvert  ist. 

Es  liegt  in  der  Hand  des  Construrtetirs,  je  nach  dem 
praktischen  Erfordernisse  das  in  einer  gewissen  Gesetzmässig- 
keit sich  bewegende  Verhältnis*  der  Hubwirkung  des  Kciics 
zur  Vcrschleisshohe  theoretisch  zu  tuiren  und  dasscIW  auf 
einen  kleinen  Bruchtheil  des  letzteren  herabzusetzen. 

Dementsprechend  kann  auch  der  Keil  äusserst  schlank 
construirt  und  sonach  seine  Wirkung,  welche  ohnehin  durch 
die  hebclartige  l'ebertragung  seines  Angriffe«  und  seine  freie 
sichere  Auflagerung  auf  der  Schwelle  bedeutend  \er>tärkt  ist, 
auf  ein  gr»sstm<Vliehstcs  Maximum  gebracht  werden. 

Ein  Auslaufen  des  Keiles  ist  nicht  leicht  zu  be- 
fürchten, da  seihst  zur  IVberwindung  der  grösst/ulilssigen 
Spielräume  —  soweit  von  solchen  bei  der  Itnfionalitat  der  He- 
festigung  überhaupt  die  Beile  sein  kann  —  eine  geringe  I.üngcn- 
verschiebung  hinreicht.  Bei  «einer  Anwendung  auf  Quer- 
schwellen kann  derselbe  sowohl  in  seiner  normalen,  wie  in  der 
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durrli  das  Maximum  «einer  Verschiebung  begrenzten  Ijigc  auf 
der  ganzen  Breite  der  Srhwellenplatte  aufliegen. 

Hervorzuheben  ist  hier  die  Eigentümlichkeit  der  t'on- 
struetion.  dass  hni  stattfindender  Ausgleichung  der  Spielräume 
der  Berührungspunkt  P  am  Kramphaken  sich  nach  der  Schiene 
hin  bewegt  und  zuseien  senkt,  mithin  hei  zunehmendem 
Vorschleisse  der  Hub  des  Keile*  und  damit  seine 
L.1  ngs  verseh  i  c  hu  n  g  sieh  vermindert. 

Die  schlanke  Form  des  Keiles  fluttet  von  vorn- 
herein ein  scharfes  Eintreiben  desselben.  Die  von  der  Schiene 
ausgehenden  Erschütterungen  werden  nicht  direct.  sondern 
erst  durch  Vermittlung  des  Fohrungsstoekes  auf  den  Keil  ober- 
trägen,  da  derselbe  weder  von  der  Schiene,  noch  von  dem 
Kramphaken  berührt  wird.  Da  ferner  der  obere  Hakenarm 
eine  federartige  Zwiseheuw  irkung  ausübt,  so  ist 
eine,  Lockerung  des  Keiles  in  weite  Ferne  Rerückt. 

Kin  besonderer  Vorzug  der  Erfindung  besteht  darin,  dass 
der  bei  dem  Vautberin'schen  Keilsystem  sich  nachteilig  geltend 
machende  schwerwiegende  Einfluss  des  Nächst opfens  und 
der  Bewegung  loser  Schwellen  gegen  den  Unter- 
grund auf  die  I.ockerung  der  Befestigung  nicht  allein  gänz- 
lich ausgeschlossen  ist.  sondern  bei  diesen  Vorgangen  sogar  die 
entgegengesetzte  Wirkung  staltfindet.  Das  Fnhrungs- 
stück  wird  bei  der  I'ressnng  des  Bettnngsinaterialos  unter  die 
Schwellen  gehoben  und  wirkt  im  Sinne  der  Befestigung. 

Von  Wichtigkeit  ist  femer  der  Umstand,  da«  der  Ver- 
se hl  eis«  in  der  Seh»  eilen  lochung  ein  kaum  nennens- 
werter sein  kann,  da  der  seitliche  Brock  der  Fahrzeuge  sich 
nicht  auf  die  Locbwan düngen,  wie  bei  dem  Vautherin'- 


schen System,  sondern  auf  die  horizontalen  Flachen  der  Schwellen- 
plutte  übertragt,  woduich  der  Abgang  an  Schwellen  als  ein 
wesentlich  geringer  sich  herausstellen  dürfte. 

Die  S pu r e r w e i t e r u n gc n  in  den  Curven  lassen  sich 
mittelst  verschiedener  Breiten  des  Kramphakens  (am  Sehieucu- 
fosse)  nnd  der  äusseren  Krampe  herstellen.  Obschon  der  Er- 
finder eine  Sicherung  de»  Keiles  gegen  Losrutteln  nicht 
für  erforderlich  halt  i gegen  Böswilligkeiten  schätzt  eine 
Sicherung  überhaupt  nicht),  ist  von  demselben  eine  solche  vor- 
gesehen. 

Auf  der  oberen  Flache  des  Keiles  befindet  sich  in  diesem 
Falle  an  der  Spitze  ein  etwa  1 1        starker  Ansatz,  welcher 
|  beim  Antreiben  in  eine  entsprechende  Vertiefung  des  Führung*- 
stückes  einspringt.    Dem  Zurückgehen  des  Keiles  ist  hierdurch 
:  von  vornherein  —  wenigstens  so  lange  er  sich  in  der  normalen 
Ijige  befindet  —  immerhin  eine  wirksame  Schranke  gesetzt. 

Die  Herstelluug  der  Bcfcstigungstheilc  aus  Schweisseisen 
übernehmen   die   Herren  Kleineisenzeug  •  Fabrikanten  C.  W. 
Hasenclever  Sohne  in  Düsseldorf.  Wenngleich  die  Anlage- 
;  koston  gegen  diejenigen  der  sehr  schwach  Itemesscnen  Vautherän'- 
I  sehen  Befestigung  sirh  erhoben,  so  glaubt  der  Erfinder  dennoch 
I  mit  Kocksicht  auf  die  vermehrte  Sicherheit  gegen  die 
I  folgenschweren,  auf  die  Spurerwei  te  rung  und  Deformation 
des  Gleises  gerichteten  Seitenschwankungen  der  Fahr- 
zeuge und  die  verminderte  Abnutzung  des  Schwel- 
:  1  e  n -  und  Schienen-  Materiates  bei  stark  frwguentirb'n  Gleisen 
vorab  denjenigen  Verwaltungen  die  Einführung  der  Erfindung 
empfehlen  zu  sollen,  welche  sich  für  den  Qu  erschwel  lcn- 
Oberlmu  und  das  Keilprincip  entschieden  haben. 


Der  Spur-  und  Neigungsmesser,  Pateut  Mehrtens. 

(Hierin  Fig.  «-  S  «of  T»f.  X.WIIl.) 


In  seinem  äussern  Ansehen  erscheint  der  Spur-  und  Nei- 
gungsmesser wie  ein  einfaches  Lineal.  Die  mittlere  l'arthio 
bildet  ein  stählernes  Bohr,  mit  welchem  die  ans  zwei  parallelen 
Flacheisen  bestehenden  Euden  fest  verschraubt  sind. 

Das  Instrument  soll  zum  Messen  der  Spurweite  und 
der  Spurerböhung  von  Gleisen  und  auch  zur  Feststellung 
der  Schicncnucigung  nach  der  Gleisachse,  hezw.  zur 
Controle  der  Höhenlage  der  Stosse  dienen.  Das 
Messen  geschieht  in  jedem  Falle  im  Allgemeinen  durch 
Drehen  des  Knopfes  a,  wodurch  der  Schieber  s  in  Bewe- 
gung gesetzt  wird.  Der  von  dem  Schieber  in  der  Linealachse 
zurückgelegte  Weg  giebt  das  gesuchte  Maa>s  an. 

Beim  Messen  der  Spurerhöhung  wird  das  Instrument, 
wie  Fig.  8  andeutet,  auf  dio  Schienen  gelegt.  Man  dreht  dann 
an  dem  Knopfe  a  so  lauge,  bis  die  Libelle  1  einspielt  und  liest 
dann  das  gesuchte  Maass  der  Uebcrliöhuug  iu  diesem  Augen- 
blicke auf  der  unteren  Theilung  ab.  Es  ist  dabei  ganz  gleich- 
gültig, ob  man  das  Libellencnde  des  Instrumentes  auf  die  hohe 
oder  auf  die  niedrige  Schiene  legt. 

Will  man  die  Spurweite  messen,  so  müssen  die  beiden 


vorspringenden  Knagge u  k  und  k,  ausgeklinkt  sein;  man  stellt 
darauf  den  beweglichen  Knaggen  k  mit  Hülfe  des  Knopfes  a 
auf  die  Spurweite  eiu  und  liest  das  gesuchte  Maass  derselben 
auf  der  obern  Theilung  —  welche  Millimeter  in  natürlicher 
Grösse  zeigt  —  ab. 

Die  untere  Theilung  dient  ausser  zum  Ablesen  der  Spur- 


weite auch  zum  Ablesen  der  Schien enneigung  uach 
der  Richtung  der  Babnacbse,  eine  Operation,  die  man 
vornehmen  kann,  sobald  die  beiden  Knaggen  k  nnd  k,  einge- 
klinkt sind,  sodass  das  Instrument  in  der  Langeiiriehtung  einer 
Schiene  auf  den  Kopf  derselben  gelegt  werden  kann. 

In  dieser  Lag«  lässt  man  die  Libelle  durch  Drehen  des 
Knopfes  a  einspielen.  Ist  zum  Einspielen  eine  Verschiebung 
des  Theilstrklies  über  o  hinaos  um  n  Millimeter  erforderlich. 


so  beträgt  das  gemessene  Gefalle 
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Fs  ist  wohl  zu  beachten,  dass  in  Folge  der  eigentümlichen 
Lagerung  und  Bewegung  der  Libelle  der  vom  Schieber  in  der 
Linealachse  zurückgelegte  Weg  stets  der  zugehörigen  l'cber- 
höhung  projmrtional,  dass  also  mit  andern  Worten  die  T  Ii  e  i  - 
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luug  eine  konstante  ist.  Der  Vorzug  einer  constanten 
Thcilung.  tlio  ohne  erhebliche  Kosten  auf  maschinellem  Wege 
exaet  hergestellt  werden  kann,  liegt  auf  der  Hand. 

Die  eigentümliche  Lagerang  and  Bewegung 
der  Libelle,  welcher  die  Idee  der  Bewegung  einer 
Sehne  in  der  Peripherie  eine»  Kreises  zu  Grande 
liegt,  bildet  den  Korn  der  neuen  Erfindung. 

Der  Schieber  »  besteht  nätulich  aas  einem  in  Führungen 
zehenden  FlacbeisenstOckc,  dessen  obere  Begrenzung  da,  wo 
die  um  die  Achse  r.  drehbare  Libelle  aufruht .  cj  lindor- 
füriiiig  ausgedreht  ist.  Beim  Drehen  de*  Knopfes  a  greift 
las  festgelagcrte  Trieb  t  in  dio  an  der  Untertlächc  des  Schie- 
bers angebrachte  Verzahnung;  der  Schieber  bewegt  sich  in 
Folge  dessen  parallel  zur  Libcllenachsc  und  dadurch  wird  die 
Libelle  1  gezwungen,  sich  um  ihre  Achse  z  zu  drehen,  wahrend 
«leichzeitig  die  letztere  sich  senkrecht  zar  Bewegunirsrichtung 
■iest  Schieben  heben  oder  seukeu  muss. 

Die  exaete  Bewegung  des  Schiebers  wird  durch  eine 
Schlitten-Führung  in  Prismen  erzielt.  Ks  sind  vier  Flacheisen- 
-thlitteu  o  vorhanden,  welche  sich  in  den  eingeliobelien  Prismen 
■1er  Flachstabe  bewegen.  Die  Libelle  ist  in  geschlitzter  Lage 
«wischen  den  Flachstaben  angebracht  und  gelagert.  Sie  berührt 
•lie  Schiebcrtiftche  mit  ihren  untern  Enden  in  zwei  Punkten 
.  Endpunkte  der  Sehne)  und  wird  fortwährend  durch  eine  Feder,  | 
welcher  ein  Stift  zur  Führung  dient,  angedrückt.  Der  Stift  i*t 
mit  seinem  untern  Ende  fest  mit  der  Lagersehalc  verbunden 
and  sein  oberes  Ende  geht,  wenn  die  Libelle  sich  hebt,  frei 
dwh  ein  Loch  in  der  Traverse,  welche  mit  den  Flachstäben 


verschraubt  ist.  Die  Libelle  kann  also  bequem  herausgenommen 
und  evetit.  corrigirt  werden. 

Der  Abstand  zwischen  der  Lagersrhale  und  der  Untcrflache 
einer  Traverse  ist  so  gros*,  dass  beim  Messen  der  Maximal* 
UeberhöbuDg  —  15  cm  —  bezw.  bei  der  höchsten  Stellung 
der  Libelle,  noch  Raum  genug  für  die  Feder  bleibt. 

Der  (Querschnitt  des  Lineals  ist  überall  derart  bemessen, 
dass  eine  merkbare  Durchbiegung  desselben  in  Folge  seines 
Eigengewichtes  oder  unter  einem  versebentlichttn  leichten  Drucke 
beim  Messen,  wodurch  ein  Ausschlag  der  Libelle  herbeigeführt 
werden  konnte,  nicht  eintritt.  Es  ist  übrigens  gar  nicht  noth- 
weudig,  das  Instrument  beim  Messen  mit  der  linken  Hand 
festzuhalten ,  da  es  vollkommen  ausreicht .  wenn  man  mit 
der  rechten  Hand  nur  den  Knopf  dreht  und  das 
Instrument  sonst  gar  nicht  berührt. 

Die  Knaggen  k  und  k,  sind  mit  Zapfen  drehbar  einge- 
richtet und  ihr  Gang  ist  durch  Anbringung  je  einer  Feder 
präcisirt.  Sobald  die  Knaggen  eingeklinkt  sind  und  der  Knopf  a 
abgezogen  worden  ist.  zeigt  das  Lineal  keine  vorstehenden 
Theile  mehr,  kann  daher  bequem  in  ein  Futteral  gelegt  und 
transportirt  werden. 

Durch  die  Anwendung  des  stählernen  (gezogeneu)  Rohre*, 
das  bei  2,1"""  Durchmesser  1,5""»  Wandstärke  hält,  ist  es 
möglich  geworden,  das  Instrument  sehr  leicht  zu  construiren. 
Ks  wiegt  nur  2,5  kg  und  i-t  daher  äusserst  bequem  zu  haud- 
habeii.  •» 

•i  Da«  «Vt»  be-M lirä.-b.  iif  Instrument  :»t  zu  h-iirben  durch : 
\V.  Randermann.  Mechaniker.  Berlin  S.W.  Fr:.sl  riehst  r.  S43. 


Ueber  die  Anwendung  von  KnalUignalen  beim  Eisenbahn-Betriebadienate. 

Die  Anwendung  von  Knallsigttalcn  beim  Kisenbahndienste  nur  in  einem  Exemplare  mit  sich  führt,  so  erübrigt  nur,  die 

bat  siel)  in  Deutschland,  der  bestehenden  Instructionen  uuge-  unfahrbar  gewordene  Stelle  in  dieser  Richtung  auf  angemessene 

Achtet ,  i»«ch  nicht  in  dem  Maasse  eingebürgert ,  wie  es  im  Fntfcrnuug  ilurch  aufgelegte  Knallkapseln  zu  sichern,  und  sich 

hter^se  der  Sicherheit  des  Betriebsdienstes   w  uuschenswerth  dann  nach  der  anderen  Seite  der  uufahrbaren  Stelle  zu  begeben. 

rsi !  eint,  und  in  anderen  Landern,  namentlich  in  England  und  um  hier  die  gleichen  Sicherheitsinaa-sregeln  zu  ergreifen.  Die 

Frankreich,  bereits  der  Fall  ist.  Benutzung  von  Knallkapseln  wird  deshalb  erforderlich,  weil 

Knaüsignale  sollen  da  angewendet  werden,  wo  sichtbare  aufgestellte  Signalfahnen  und  Laternen  ohne  besondere  Bewachung 

sizuale  nicht  vorhanden  sind  oder  nicht  ausreichen .  oder  wo  nicht  als  ausreichend  sicher  erachtet  werden  können,  der  Warter 

lie  Sichtbarkeit  derselben  durch  l'ugunst  der  Witterung  —  selbst  aber,  nach  Sicherung  der  Strecke  durch  Signale,  die 

Nebel,  Schneegestöber  —  mehr  oder  minder  beeinträchtigt  ist.  Pflicht  hat.  Hülfe  zur  VcrhOtune  weiteren  Schadens  bezw. 

bic  Anwendung  von  Knallsignalen  kann  erforderlich  werden  Wiederherstellung  der  Strecke  herbeizuholen, 

-owobl  bei  regelmässigem,  als  auch  bei  vollständig  An  die  Stelle  des  Patrouilleurs  wurde  vorkommenden  Falls 

•nk-r  theilwei"se  gestörtem  Betriebe.  auch  der  Rottenführer  zu  treten  haben. 

Verhaltnissinässig  einfach  gestaltet  sich  die  Anwendung  von  Ist  einem  Zuge  ein  Tu  fall  zugestoßen  und  dadurch  das 

Knallsignaleii  bei  vollständig  gestörtem  Betriebe.   Ist  eine  Bahn-  i  Gleise  gesperrt,  bei  einer  zweigleisigen  Strecke  auch  die  freie 

»trecke   durch  irgend  ein  Naturereigniss  unfahrbar  ge-  '  Fahrt  auf  dem  anderen  Gleise  gehindert.  >o  i-t  zunächst  zu 

norden,  s()  wird  der  betr.  Streckenwärter,  sofern  er  auf  sich  befürchten,  dass  auf  diesem  zweiten  (Heise  ein  sich  nähernder 

allein  angewiesen  ist  und  die  Mithülfe  von  Streckenarbeitern  !  Zug  in  Gefahr  gebracht  und  der  bereits  vorhandene  Unfall  noch 

nicht  in  Anspruch  nehmen  kann,  zuerst  die  betr.  Strecke  nach  j  vergrüssert  wird.    Es  muss  daher  die  erste  Sorge  des  Zug- 

Jerjenigen  Seite,  von  welcher  zunächst  ein  Zug  zu  erwarten  ist,  '  fohrers  des  vom  Unfall  betroffenen  Zuges  sein,  die  Unfallstelle 

zu  decken  suchen.    Da  die  freie  Strecke  mit  stationären  Sig-  ;  iu  dieser  Hinsicht  zu  decken.    Sofern  die  Zugmaschine  lauf- 

iiaicn  nicht  ausgerüstet  ist,  der  Wärter  aber  Signalfahnc  (sofern  ',  fähig,  wird  er  die*e  hierbei  zweckmässig  verwenden  können, 

er  mit  einer  solchen  überhaupt  versehen  ist»  und  Signallaterne  1  Ist  die  Sicherung  des  zweiten  Gleise,  geschehen  oder  überhaupt 

u  fs»  I  ,r  1..  1  .rt.c.ritt.  ir<  t,.-.b.hi..."-.    X".:.  r„>t-.   XVI  «»vi.  «.  H'ft  |s«».  2!) 
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nicht  erforderlich,  so  ist  zu  verhüten,  das*  die  von  der  einen 
oder  andern  Richtung  auf  demselben  Gleise  dem  Zuge  zu  Hülfe 
gesandten  Züge  nnil  Maschinen  rechtzeitig  vor  gefahrbringender 
Annäherung  gewarnt  werden.  Das  Legen  von  Knallkapseln  ist 
auch  bei  dieser  Gelegenheit  jedem  atidcreu  Signale  vorzuziehen. 
Reicht  das  zur  Verfügung  'teilende  Personal  aus.  um  neben 
Knallsignalen  auch  optische  Signale  zu  geben,  so  kann  dadurch 
ein  unnöthiger  Verbrauch  von  Knallkapseln  vermieden  werden, 
sofern  die  optischen  Signale  zur  Wirkung  kommen,  bevor  die 
Knallkapseln  zur  Explosion  gebracht  sind. 

In  gleicher  Weise  ist  die  Anwendung  von  Knallkapseln 
unvermei<ilich,  wenn  eine  alleinfahrende  Maschine  auf  der  Strecke 
liegen  bleibt. 

Die  Kntfernung,  in  welcher  die  Knallkapseln  von  dem 
Gefahrpunkte  aufzulegen  sind,  wird  im  Allgemeinen  nach  .1er 
Geschwindigkeit  de-  zu  erwarteudeu  Zuge-  zu  b.me-»cn  »ein: 
da  diese  aber  nicht  immer  lrek.innt  ist.  wird  es  »ich  empfehlen, 
sie  der  grasten  Geschwindigkeit  entsprechend .  für  alle  /.«ige 
gleich  gross  anzunehmen.  Sollen  die  Knall»igiiale  ihren  Zweck 
zuverlässig  erfüllen.  »o  wird  man  diese  Kntfernung  nicht  unter 
8(K)m,  durchschnittlich  aber  zu  1<MM>»  zu  wühlen  haben. 

I  m  das  richtige  Fmirtioniren  der  Knallkapseln  sicher  zu 
stellen,  sollen  stets  zwei  derselben  gelegt  werden,  und  zwar  in 
einer  genügend  grossen  Entfernung  von  einander,  um  zwei 
deutlich  zu  unterscheidende  Kxph-sionen  wahrnehmen  zu  können. 
Die  franzi>sischcn  Üeglcnient*  schreiben  für  diese  Kntlernung 
25—80*  vor.  und  soll  auf  beiden  Schienen  eines  Gleises  je 
eine  Knallkapsel  gelegt  werden,  deren  Zahl  bei  feuchter  Witte- 
rung auf  drei  zu  bringen  ist.  In  England  werden  beide  Knall- 
kapseln auf  dieselbe  Schieue  eine»  Glei»es  in  Entfernung  von 
1»  Yards  —  <f"  gelegt. 

Es  ist  zweckmässig ,  die  Petarden  unmittelbar  vor  den 
Scliiencii»tit»sen  auf  den  Schieuciik<">pfcu  zu  befestigen,  weil  sie 
durch  die  Luschen  einen  sicheren  Halt  gegen  da»  Verschieben 
erhalten.  Rei  Schienen  von  6 — 5t™  I.ünge  wurde  s-ich  alsdann 
eine  Entfernung  von  12  —  l*»"*  ergeben. 

Sobald  der  Grund  für  da'  Geben  des  Haltesignals  be- 
seitigt, sind  die  Knallkapseln  von  den  Schienen  sofort  zu 
entfernen. 

Wenn  nun  auch  in  Deutschland  das  Einhalten  der  Stations- 
distanz obligatorisch  eingeführt  ist,  so  können  doch  Falle  ein- 
treten, in  denen  davon  abgewichen  werden  niuss.  Rei  gestörter 
telcgraphi scher  Verbindung  der  Stationen  untereinander  muss 
ein  Zug  dein  andern  folgen,  bevor  der  vorhergegangene  Zu« 
zurück  gemeldet  i»t.  Derartige  Störungen  der  telegraphischen 
Verbindungen  pflegen  namentlich  bei  Schneestürmen  leicht  ein- 
zutreten, und  da  dieses  Naturereignis»  gleichzeitig  Verzögerungen 
in  dem  Gange  der  Züge  hervorzurufen  pflegt,  so  kann  es  vor- 
kommen, dass  ein  vorhergegangener  Zug  durch  einen  nach- 
folgenden eingeholt  wird. 

Fnr  den  Fall  nun,  dass  die  Geschwindigkeit  eines  Zuges 
sieh  derart  ermassigt,  dass  dieselbe  nicht  grösser  ist,  als  die- 
jenige eines  rasch  gehenden  "Mannes,  schreiben  die  französisc  hen 
und  englischen  Reglements  vor.  dass  der  Schlnssbremser  Knall- 
kapseln auf  den  Schienen  befestigen  soll  und  zwar  in  Ent- 
fernungen von  p.  p.  1  km  und  dieses  so  lange,  bis  der  Zug 
seine  fahrplanmassige  Geschwindigkeit  wieder  angenommen  bezw. 


eine  Station  oder  ftlockstation  erreicht  hat.  Hat  der  Zug  vor 
irgend  einem  Hindernis»  auf  der  Fahrt  zu  halten,  ohne  dass 
er  durch  stationiire  Signale  gedeckt  ist.  »o  muss  der  Sehluss- 
bremser  des  Zuge»  zur  Deckung  gegen  etwa  nachfolgende  Zuge 
sofort  die  nöthigen  Schritte  thun.  Die  englischen  Reglements 
Mhreihcn  vor.  da»'  ein  Schaffner  sofort  zurück  zu  gehen  habe, 
um  in  Entfernung  von  4oo  Yard*  von  dem  Zuge  eine  Knall- 
kapsel, in  Entfernung  von  mm»  Yards,  eine  zweite,  und  in  Ent- 
fernung \on  1200  Yard»  zwei  Knallkapseln  mit  in  Yards  =  9« 
Zwischenraum  anzubringen,  und  zugleich  deutlich  sichtbar  »ein 
Haudgefahrsignal  zu  geben  liahe.  um  jeden  kommenden  Zug 
anzuhalten.  Zu  seinem  Zuge  darf  der  Schaffner  nicht  früher 
zurückkehren,  als  bis  er  von  dem  IxicomotO  fohrer  durch  ein 
Signal  mit  der  Rampfpf.'ile  zurückgerufen  wird:  und  wenn  er 
zurückgerufen  ist.  nin-s  er  die  beiden  entferntesten  Knallkap»eln 
liegen  lassen  und  zu  seinem  Zuge  zurückkehren,  indem  er  auf 
dem  Wege  dahin  die  anderen  Knallkap»eln  aufnimmt.  Sollte 
es  vorkommen,  da»»  eine  nicht  zu  eiuem  Zuge  gehörende  J-oco- 
roolive  nicht  weiter  fahren  kann  oder  defect  wird,  so  mus»  der 
Heizer  sofort  zurückgehet*  und  in  der  für  den  SchafTuer  vor- 
geschriebenen Weise  verfahren. 
,  Sobald  der  betr.  Zug  oder  die  Maschine  eine  Statiou  oder 
Rlockstatiou  erreicht  hat,  und  es  stehen  dem  freien  Ver- 
kehre der  ZQge  und  Maschinen  keinerlei  Dedenken  mehr  im 
Wege,  wate  von  dort  aus  ein  Patrouilleur  oder  »on»tiger  Ar- 
beiter zur  Auiuulinie  der  liegen  gebliebenen  Knallkapseln  ab- 
zusenden. 

Der  Locomotn fuhrer  hat.  sobald  eine  Knallkapsel  explodirt, 
den  Zug  mit  allen  ihm  zu  Gebote  »teilenden  Mitteln  zum  Halten 
zu  bringen,  und  dann  vorsichtig  nach  der  Richtung  de»  Fahr- 
hiiidernb-ses  weiter  zu  fahren,   bi»  er  Uber  die  Veranlassung 
desselben  unterrichtet  ist.  bezw.  bis  er  ein  Ordnnngssignal  er- 
hält.   Auf  den  engli»chen  Ralineu  mit  ihrem  »ehr  ausge  bildeten 
ÜliH'k'ystem  wird  er  se  hr  bald  auf  einer  Block-  oder  anderen 
Station  wegen  der  Weiterfahrt  die  erforderlichen  Anweisungen 
erhalten.   Auf  den  französischen  Italinen,  wo  noch  vorzugsweise 
nach  der  Zeitdi»tanz  gefahren  wird,  gestuften  die  U,  »kuients. 
da»»  der  Loeomotivführer,  wenn  er  nach  dem  Explodiren  einer 
Petarde  mit  eiuer  Geschwindigkeit  von  2™  iu  der  Secunde.  d.  h. 
mit  der  Geschwindigkeit  eines  ra'ch  gehenden  Manne».    1  km 
znrttckgelegt  hat.  und  er  bemerkt  dann  kein  Fuhrhinderni»» 
vor  sich .  die  normale  Geschwindigkeit  des  Znges  wieder  an- 
nehmen kann,  jedoch  'eine  Aufmerksamkeit  auf  die  Strei  ke  und 
Signale   verdoppln  soll.    Sidb»tverständlich  i»t  ein  in  dieser 
Weise  in  der  Fahrt  aufgehaltener  Zug  aufs  Neue  durch  Knall- 
kapseln vor&cliri1t»niii»»ig  /u  decken,  welche  je  nach  den  Ein- 
ständen durch  das  Itahnbewachungs-Personal  bezw.  den  Schlu»»- 
bremser  oder   bei  einer  einzeln  fahrenden  Locomotive  durch 
den  Heizer  zu  legen  »ind. 

Rei  regelmässigem  Retnebe  haben  die  Knallsignale 
in  Anwendung  zu  kommen,  wenn  die  vorhandenen  optischen 
Signale  iu  Folge  unztlnstigcr  Witterung,  Nebel  oder  Schnee- 
gestöber nicht  gelingend  sichtbar  sind.  Wenn  auch  hei  uns 
die  Nebel  weder  so  dicht  noch  häutig  sind  als  in  England,  so 
treten  sie  in  einzelnen  niedrig  gelegenen  Gegenden  immerhin 
in  einer  Weise  auf.  um  mit  ihnen  rechnen  zu  uinssen. 

Soll   ein  fahrender  Zug  vor   einem  Rahnhofs-Abschlus». 
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trlegraphen  oder  einem  anderen  Hauptsignal  au  Kreuzungen 
0.1er  Abzweigungen  auf  freier  Strecke  oder  Tor  einem  Block- 
signal  zum  Stillstände  gebracht  werden  kennen,  so  mnss  dem- 
selben schon  auf  eine  entsprechende  Entfernung  vorher,  welche, 
wie  bereits  erwähnt,  zu  800—1000-  anzunehmen  wäre,  ein 
bestimmt  erkennbare«  Signal  gegeben  werden.  Ist  da*,  vorhan- 
dene optische  Signal  selbst  auf  diese  Entfernung  in  Folge  ton 
Nebel.  Schneegestöber  etc.  nicht  erkennbar,  und  wird  eine  ge- 
nügende Sichtbarkeit  auch  nicht  durch  da*  Anzünden  der  Signal- 
latente  erreicht ,  so  müssen  Knallsignale  zu  Hülfe  genommen 
werden.  In  der  angegebenen  Entfernung  vor  dem  Knhnhofs- 
Absehlusstclegraphen  etc.  sind  Knallkapseln  so  lange  auf  den 
Schienen  befestigt  zn  erhalten,  als  das  Signal  anf  »Halt-  steht, 
ra  entfernen,  sobald  das  Signal  auf  »Fahrt  frei«  gestellt  wird, 
um  sie  nach  Passiren  des  Zuge«  sofort  wieder  zu  befestigen. 
Sollte  nun  eine  Station  einen  Mann  beauftragt  haben,  in  einer 
Entfernung  von  1  km  vor  dem  Bahnhofs-Abschlnssteleurapben 
Knallkapseln  anf  die  Schienen  zu  befestigen  und  dieselben  zu 
entfernen,  sobald  der  Signalarm  auf  freie  Fahrt  gestellt  wird, 
so  w  ürde  er  Mich  nach  dem  Legen  der  Kapseln  in  die  unmittel- 
bare Nähe  des  Abschlusstelegraphen  zu  begeben,  also  einen 
Weg  von  1  km  zurückzulegen  haben,  um  nach  Freigabe  der 
Fahrt  denselben  Weg  wieder  zurück  zu  machen,  um  die  Knall- 
kapseln zu  entfernen.  Dies«  Warter  hätten  also  in  der  Zwischen- 
zeit zwi-ehcü  zwei  Zögen  einen  Weg  von  ca.  2  km  zurückzu- 
legen, wofür  ein  Zeitaufwand  von  mindesten*  18—20  Minuten 
erforderlich  ist.  Folgen  die  Züge  nun  in  geringeren  Zeit- 
abstanden  als  vorstehend  angegeben,  oder  müssen  auf  ein- 
gleisiger Strecke  die  Knallkap-eln  für  einen  inzwischen  aus- 
fahrenden Zug  entfernt  werden,  so  ist  es  nicht  möglich,  dieselben 
ordnuugsmassig  zu  legen  und  zu  entfernen,  ohne  dass  sie  un- 
nöihiger  Weise  zum  Explodiren  gebracht  werden.  Dadurch 
werden  aber  die  Lokomotivführer  unsicher  und  Ängstlich  ge- 
macht,  da-  Passagiere  der  Züge  unuöthiger  Weise  beunruhigt. 

Wird  nun  verlangt,  dass  der  Locomotivfübrer  unter  allen 
Umständen  vor  dem  geschlossenen  Bahnhofs-Abschlnsstclcgraphcn 
etc.  halten  soll  und  denselben  bei  Strafe  der  Entlassung  nicht 
überfahren  darf,  so  wird  man  zu  der  allgemeinen  Anwendung 
von  Vorsignalen  übergehen  müssen.  Das  Vorsignal,  welches  die 
Stellung  des  HnuptsignaN  anzeigt,  gestattet,  den  Nebelsignal- 
wirter  in  seiner  unmittelbaren  Nähe  zu  |>ostiren,  und  hat  der- 
selbe dann  nur  verhÄltnissmässig  geringe  Wege  zu  machen,  um 
die  Knallkapseln  zu  legeu  bezw.  wieder  aufzunehmen. 

Sind  Vorsignale  nicht  vorhanden  und  stehen  einer  Station 
bebildere  Kräfte  zur  Stationirung  nm  Abschlusstelegrapben  nicht 
zur  Verfügung,  müsste  vielmehr  der  Weichensteller  der  Flügel- 
weiche  oder  einer  auf  freier  Strecke  abzweigenden  Weiche  dazu 
verwendet  werden,  so  würden  sich  dio  zurückzulegenden  Wege 
noch  um  die  doppelte  Entfernung  zwischen  Flügelweiche  und 
AI»,  hlusstelegraphen  etc.  d.  h.  um  2  (100— 5001  =  800  - 1000» 
vermehren  und  die  Zeit  sich  auf  ca.  30  Minuten  erhöhen, 
wahrend  welcher  Zeit  die  Flügelweiche  unbedient  bleiben  mü-ste. 
Noch  ungünstiger  gestalten  sich  die  Verhältnisse,  wenn  Weichen 
un>l  Signale  eentralisirt  und  vom  Stationsgebäude  aus  gestellt 
werden. 

Auf  grösseren  Stationen,  welche  über  grös-ere  Arbeitskräfte 
gebieten,  wird  der  Stationsdienst  bei  ungünstiger  Witterung 


durch  diese  wesentlich  ersehwert,  die  vorhandenen  Kräfte  sind 
vielleicht  selbst  in  der  l-age.  zum  Schutze  von  Rangirarbeiten 
innerhalb  der  Bahnhofs- Abschlussielegraphen  Knallsignale  an- 
wenden zu  müssen,  und  können  daher  für  den  Dienst  ausserhalb 
des  Bahnhofs  nicht  disponibel  gemacht  werden. 

Diese  Umstünde  erklären  wohl  hinreichend  die  geringe 
Anwendung  von  Kusllsignalen  auf  den  deutschen  Bahnen. 

Auf  den  französischen  und  englischen  Kalmen  sind  aus  der 
Zahl  der  Hüttenarbeiter  und  Schienenleger  besondere  Nebel- 
signalwürter  bezeichnet,  deren  Namen  und  Wohnort,  sowie  der 
Posten,  für  welchen  sie  bestimmt  sind,  an  einer  in  die  Augen 
fallenden  Stelle  im  Bureau  des  Stations-Vorstehers,  der  Bude 
des  Signalwarters  bezw.  au  einem  anderen  geeigneten  Platze 
ausgehängt  ist.  Diese  Signalwärter  haben  im  Bedarfsfälle,  ohne 
dass  sie  gerufen  werden,  sich  zum  Dienstantritt  beim  Stations- 
vorsteher bezw.  Signalwärter  zu  melden,  wodurch  jedoch  der 
Stations-Vorsteher  von  der  Verantwortlichkeit,  im  Falle  des 
Bedürfnisses  nach  den  NebelsignalwSrteru  zu  schicken .  nicht 
befreit  ist. 

Die  Verwendung  von  Rottenarbeitern  als  Sebelsignalwärtcr 
ist  um  so  leichter  einzuführen,  als  bei  ungünstiger  Witterung 

—  Unfälle  ausgenommen  —  die  Babnunterhaltungsarbeiten 
doch  ruhen,  die  I.ento  also  ohne  Beschäftigung  sind. 

Die  Organisation  eines-  besonderen  Signaldienstes  bei  Nebel- 
wetter und  bei  Schneegestöber  dürfte  sich  deshalb  auch  für  die 
deutschen  Bahnen  empfehlen.  Wo  Vorsignale  noch  uicht  vor- 
handen und  die  Zeitabstände  zwischen  je  2  Zügen  zu  gering 
sind,  um  innerhalb  derselben  die  vorstehend  angegebenen  Wege 
zum  Befestigen  und  Beseitigen  der  Knallkapseln  durch  einen 
Maun  zurücklegen  zu  lassen,  würde  es  sich  empfehlen,  für  jeden 
Bahnhofs-Absrhlus>telegraphen  2  Mann  zn  bestimmen,  von  denen 
der  eine,  in  der  Nähe  des  Signal  mii  st  es  stationirt,  die  Stellung 
des  Signalarmes  beobachtet,  der  andere,  p.  p.  1  km  davor  in 
der  Kühlung  der  zu  erwartenden  Züge  aufgestellt,  die  Knall- 
kapseln handhabt.  Die  Verständigung  zwischen  diesen  beiden 
Leuten  würde  leicht  durch  akustische  (Horn-)  Signale  in  einer 
entsprechend  zuverlässigen  Weise  hergestellt  werden  können. 

Die  Versuche,  auf  eine  angemessene  Entfernung  vor  dem 
Abschlusstelegrapben  das  Auflegen  der  Knallkapseln  auf  die 
Schienen  und  Entfernen  derselben  durch  eine  mechanische 
Vorrichtung  selbsttätig  zu  bewirken,  scheinen  bis  jetzt  zu 
einem  günstigen  Resultate  nicht  geführt  zu  haben.  Die  Be- 
festigung der  Kasein  an  der  Vorrichtung  einerseits,  die  Stellung 
derselben  zur  Schiene  anderseits  bietet  jedenfalls  nicht  die  er- 
forderliche Zuverlässigkeit:  das  Auswechseln  der  zur  Explosion 
gekommenen  Knallkapseln  mnss  sofort  nieder  durch  Menschen- 
hand erfolgen,  und  wenn  ein  Mann  hierfür  erforderlich  ist.  kann 
er  auch  die  Kapseln  scll>,t  auf  die  Schienen  legen  und  wieder 
entfernen. 

tillnstigerc  Resultate  scheinen  die  in  nenerer  Zeit  ange- 
stellten Versuche  mit  anf  angemessene  Entfernung  vor  den 
Bahnhofs-Abschlnsstclcgraphcn  aufgestellten  akustischen  Signalen 

—  (thN'ken  und  Rflssclwerken  —  ergehen  zu  haben.  Dieselben 
dürften  indess  weniger  als  ein  Ersatz  für  die  Knallsignale  als 
f«r  die  Vorsignale,  «leren  Notwendigkeit  sich  immer  unabweis- 
barer herausstellt,  anzusehen  s.  in.  i..  K. 
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Ludw.  Lehmann'«  nener  Schienen  -ConUctapparat. 

(Iii.™  Fig.  t<  —  1 1  auf  Tiif.  XXVIII) 

Mit  der  zunehmenden  Verkehrsdichtigkeit  un«l  den  höheren  Hebel  v.  der,  um  die  Achse  f  schwingend,  am  andern  Hebel- 
Anforderungen  im  Sicherheitsdienste  des  Eisenbahnwesens  ge-  ende  den  Hornklotz  d  trägt,  aber  welchem  sich  —  mittelst 
wiuuen  in  neuerer  Zeit  die  anf  den  Bahnstrecken  postirten  der  isolirten  Muffe  m  verbunden  —  die  Feder  n  befindet,  die 
(ontactapparatc  immer  mehr  an  der  ihnen  gebührenden  He-  I  am  freien  Knde  ein  aufgelöthetes  Platinstreifehen  tragt.  An 
deutung ;  sind  sie  doch  gleichsam  die  Vorposten  rler  Verkehr'-  i  dieser  Muffe  ist  zugleich  auch  die  Klemmschraube  i  für  die 
Sicherheit  und  die  Seele  mannigfacher  automatisch  wirkender  Luftleitung  angebracht.  Der  untere  Prcllhammer.  der  ein  be- 
Contrnlorganismen  und  Regist rirvorriehtuugen.  Die»e  unschein-  tracht  liehe«  Trägheitsmoment  besitzt,  hat  die  auf  die  Fahr- 
baren Apparate  sind  da  draußen  allen  erdenklichen  l'nbibleu  schiene  kommenden  starken  Stö*se  zur  Contaethcrstellung  zu 
der  Witterung,  dem  Staube  und  wohl  zu  allermeist  auch  noch  verwerthen. 

den  zerstörenden  Wirkungen  der  gewaltigen  direrten  Stöss?  der  In  der  Ruhelage  liegen  beide  Prellhämmer  auf  ihren  IIr.rn- 

Fahrbetriebsmittel  Preis  gegeben.  Trotz  alledem  verlangt  man  unterlagen  g  bezw.  b  auf. 

von  ihnen  jederzeit  prompte  Verläßlichkeit  ihrer  Wirkungsweise,  Stellt  man  nun  die  Justirschraulie  s  zur  Contaetstelle  di  r 

denn  ohne  letzten'  sind  die  (ihrigen  mit  ihnen  Im  Zusammen-  Feder  n  anf  heiläutig  2  —  4»"»  Entfernung  ein.  so  ergiebt  «ich 

bange  stehenden,  zumeist  sehr  kostspieligen  Apparate  fast  Werth-  folgende  Wirkungsweise  der  Apparattheilc. 
los  uud  der  erstrebte  Zweck  verfehlt.  Die  «her  die  Schiene  rollenden  Fahrzeuge  werden  in 

Heutzutage  bildet  wohl  der  Schleifconlnct  da«  im  meisten  erstcrer  mehr  oder  minder  starke  Erschütterungen  hervorbringen, 

in  Verwendung   stehende  System ,   w.'lhrend   die  (Quecksilber-  die  der  an  der  Schiene  starr  liefest  igte  Apparat  mitzumachen 

contaetc  der  Unbeständigkeit  sowohl  des  fontai-tmittels  als  auch  gezwungeu  ist.    Demzufolge  werden  sich  die  Prellkl<>tze  b  und  rl 

des  OberbnttpUitiums  halber,  und  wegen  noch  vieler  anderen  in  der  Richtung  des  Stows  empor  bewegen,  unrl  da  die  Stoss- 

Missstände,  auf  die  Dauer  bisher  wohl  kaum  mit  glinstigem  Wirkungen  nngemein  schnell  erfolgen,  werden  sich  die  beide« 

Erfolge  Eingang  gefunden  haben  durften.  Oontactstellen  von  s  und  n  (vermittelst  ihrer  Hebel»  aneinander 

Forscht  man  nun  den  Ursachen  nach,  welche  die  vielen  schmiegen,  wobei  der  Feder  n  die  Aufgabe  zufällt,  aUznjulie 

Reparaturen,  die  öfter«  Reguliningen  und  somit  eine  gewisse  Stosswirkungen  auszubleichen. 

UnTerläs-lichkeit    der  meisten  erstgenannten  Contacta|)parate  Bei  langsam  fahrenden  Zügen  wirkt  denn  auch  vorzngs. 

bedingen,  so  dürfte  die  Haupt fehlcniiiclle  zweifellos  in  der  directen  weise  der  obere  Hammer  hei  der  Confactherstellung.  wohingegen 

Beanspruchung  dieser  Apparate  durch  die  Radreifen  zu  suchen  bei  schnell  fahrenden  der  untere  Hammer  die  weniger  intensiven 

sein .  wodurch  meist  in  kurzer  Zeit  der  gesammle  Zusammen-  Bewegungen  de*  oberen  fast  ganz  überwältigt.    Der  Apparat 

hang  gelockert  wird  und  zur  Winterszeit  die  vielen  Brache  ist  somit  unabhängig  vom  Ansmaasse  der  Fahrgeschwindigkeit, 

eintreten.  es  sei  denn,  da*s  der  Zug  Uber  dem  Contacte  stillsteht. 

Im  Verfolge  meiner  zahlreichen  Versuche  stellte  ich  mir  Die  Erdleitung  stellt  sich  her  durch  den  metallischen  Zu- 

dieserhalb  die  Aufgabe:  einen  möglichst  compendiosen  Apparat  sammenhang  von  s.  a.  c.  (iehäuse  und  Schiene.   Die  Luftleitung 

herzustellen,  welcher  durch  die  Erschütterungen  und  Stösse  der  wird  durch  den  kräftig  gehaltenen  Kabelhaller  k  nach  i  und  n 

Fahrzeuge  i  nd  i  re  et  bethatigt  wird,  dessen  Apparnttheüe  nicht  eingeführt.    Sämmtliehe  Apparattheile  befinden  sich  in  einem 

von  der  Setzung  des  Oberbaues  abhängig  sind  und  sämmtlich  starken  mit  Charnierdeekel  versehenen  Gehäuse  und  ist  letzteres 

unter  möglichst  wetterdiebten  Verschluss  gebracht  werden  können,  mittelst  Schieneitunterlegung  am  äussern  Schienenstrange  be- 

Xuebdem  sich  meine  Vcrsnehsappanitc  in  der  gegenwärtigen  festigt.    Der  Apparat  kann  au  irgend  einer  beliebigen  Stelle 

Gestaltung  in  der  Praxis  bewährt  haben,  so  glaube  ich  selbe  der  Schiene  auniontirt  werden. 

den  geehrten  Fachkreisen  vorfahren  zu  dürfen.  Da<«  die  Contactherstellung  eine  innige  ist,  Wzcugen  u.  a. 

In  den  Fig.  »— 11  auf  Taf.  XXVIII  ist  er  im  Längen-  die  tadellosen  Marken  am  Registrirapparate.    Es  sind  nämlich 

schnitt,  im  (Querschnitte  und  in  der  oberen  Ansicht  dargestellt,  zwei  dieser  Apparate  in  obiger  Ausführungsform  seit  Anfang 

Die  wirksamen  Theile  dieses  Coutaetapparates  bestehen  in  Februar  ls<»4   in  der   Gcfällstrecke   Pohl -Weisskirchen  der 

2  Prellblimineru.  von  denen  der  obere  —  mit  doppelarmigem  K.  F.  Nordbahn  angebracht   und  registriren  in  der  letzteren 

Hebel  a  und  Hornklotz  b  —  um  die  Achse  c  schwingt.    Dieser  Station  die  Fahrge-chwindigkeitsausmaasse  der  Züge. 
Hammer  ist  nicht  ganz  ausbalancirt  und  trägt  am  leichteren  Hebel-  Als  besondere  Vorzöge  des  geschilderten  Systems  erwähn.' 

ende  die  Just  irschraube  s  mit  Pintinstift.   Er  hat  die  Aufgabe,  ich  nur  dessen  verl»ss|iciie  Functionirung  und  die  vornussicht- 

die  massigen  Erschütterungen  der  Fahrschienen  zur  Contact-  lieh  minimalen  Rcparalurkosten. 
hcrstellung  zu  verwerthen.  Bahnhof  Mähr.  Ost  r au,  im  Juli  1884. 

Der  untere  Prellhammer   besteht   aus   dem  einarmigeu 
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Verbesserung  der  Weickum'schen  Kugel -Drehscheiben. 

Bttchrk-ben  Tun  Jos.  PorgM,  Ingenieur  in  Wwn. 
(Hierzu  Fl?.  1—7  auf  Taf.  XXIX  ) 


Die  Anwendung  von  geführten  Kugeln  bei  Dreiischeiben 
wurde  im  Jahre  1873  im  1.  Hefte  des  Organs  für  die  Fort- 
schritte des  Eisenbahnwesens  zum  ersten  Male  der  (.Öffentlich- 
keit rorgefohrt. 

Seither  war  der  Erfiuder  dieses  Systems.  Ingenienr 
Weicknm  in  Wien,  bemüht  dasselbe  einer  wesentlichen  Ver- 
besserung zu  unterziehen  und  kann  heute  die  Behauptung  auf- 
gestellt werden,  das*  die  Verwendung  von  geführten  Kugeln 
im  Maschinen-  und  Eisenbahnbau  schon  derart  vielseitige  An- 
wendung gefunden  hat  wio  &ie  kaum  von  einer  anderen  Er- 
tindung  nachzuweisen  ist. 

Ich  Reue  die  Kenntnis«  des  Principe«  der  Kugeldrehschei- 
ben, sowie  der  ursprünglichen  Construction  derselben  voraus, 
uml  will  ich  mich  nur  mit  einer  neueren  wesentlichen  Ver- 
besserung derselben  beschäftigen. 

I>ie  ersten  Drehscheiben,  4,ß  bis  !>,h3m  Durchmesser,  wur- 
den au  Anschienen  hergestellt,  mit  ausgedrehten  Nuthen  am 
unteren  festliegenden,  sowie  am  oberen  beweglichen  Scheiben- 
fcörper  versehen. 

Die  Verwendung  von  AltM-hienen  war  damals  durch  den 


sseren  Vorrath  derselben 


anmsshrh  (|«> 
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Kiseiuekicnen  zu  Stahlschienen  gerechtfertigt. 

Durch  das  Aufspannen  und  Ausdrehen  der  Xuthcn  traten 
jedoch  sehr  heutige  Spannungen  in  dem  Laufkränze  des  Srheibe 
ein.  so  das*  die  beiden  Kugelrinnen  nicht  mehr  sphärisch  mit 
einander  übereinstimmten.  Solche  Differenzen  wurden  dann 
noch  häufig  durch  den  Transport  und  nicht  ganz  sorgfältige 
Montirung  vergrößert. 

Einen  weiteren  Xachtheil  bildeten  die  geschlossenen  Kinnen 
am  festliegenden  Schcibeukörper.  da  in  denselben  nur  zu  hßütig 
»  ine  Ansammlung  von  Wasser  und  Saud  stattfand. 

Diese  Lebelstande  wurden  durch  die  in  der  Zeichnung 
Fig.  1  und  2  Taf.  XXIX  dargestellte,  in  den  letzten  Jahren 
ausgeführte  Construction  vollständig  Miohen. 

Anstatt  der  Schienen  werden  nun  grössttntheils  I-Träger. 
für  den  unteren  festen  Kranz  auch  gasseiserne  Träger 
Fig.  3  und  4  verwendet,  und  werden  die  ersteren  entweder 
gleich  mit  verstärktem  Fusse  gewalzt  oder  mit  Eisenlamellen 
als  Verstärkung  des  Fusses  versehen. 

Schienen  können  bei  den  verbesserten  Drehscheiben  ohne 
ausgedrehte  Kinne  ebenfalls  noch  zweckentsprechend  für  die 


Die  ausgedrehte  Kinne  für  die  Kugeln  findet  sich  nur 
noch  am  oberen  beweglichen  Scheibenkörper  Fig.  1  a,  während 
die  Kugelu  auf  dem  unteren  festliegendem  Kranze  auf  einer 
ganz  etonen  Fliehe  auflaufen. 

Die  Centrirung  des  oberen  Scheibenkörpers  behufs  Hintan- 
haltung jeder  seitlichen  Verschiebung  desselben,  ftlr  welche 
früher  die  FOhrungsnuthen  genügten,  wird  nunmehr  durch  einen 
i  Mittelzapfen  Fig.  5  bewirkt,  welcher  jedoch  keinerlei 


vertikalen  Druck  aufzunehmen  hat  und  daher  einer  besonderen 
Fundirung  nicht  bedarf. 

Noch  zweckmässiger,  insbesondere  bei  grossen,  stark  be- 
lasteten Drehscheiben,  hat  »ich  die  Weglassuug  der  Lanfrinneti 
auch  an  dem  oberen  beweglichen  Kranze  ergeben,  so  das*  die 
Kugelu  auf  beiden  Kränzen  auf  ebenen  Flachen  laufen  (Fig.  1  In. 
Die  Reibung  wird  hierdurch  uichl  unwesentlich  vermindert. 
Auch  bei  dieser  Construetiou  ist  ein  Mittelzapfeu  zur  centralen 
Führung  nothwendig. 

Die  Führung  der  Kugeln  geschieht  mittelst  des  Führung- 
ringes Fig.  2  a  und  wird  derselbe  hierbei  von  «  bis  a  hori- 
zontalen Köllen  Fig.  1  b  und  3  geführt  uud  getragen  um  da- 
durch die  Kugeln  genau  in  dem  ihnen  bestimmten  Ijiuf kreis 
zu  erhalten. 

Aeusserst  vorteilhaft  bat  sich  insbesondere  für  grössere 
Drehscheiben  die  Verwendung  von  Hartgusskugeln  mit  gros-on 
Durchmessern  von  70  bis  HO"""  erwiesen.  Solche  Kugeln  ver- 
ringern nicht  nur  die  Widerstände  ganz  erheblich,  sondern 
zeigen  dieselben  anrh  nach  jahrelangem  Gebrauch  der  Dreh- 
scheibe keine  merkliche  Abnutzung.  Drehscheiben  bis  2.:.31 
werden  wie  früher  aus  Gusseisen  ohne  Mittelzapfen  hergestellt, 
hierbei  hat  die  Verbesserung  allseitig  Eingang  gefunden,  die 
am  unteren  Kranze  angebrachte  Rinne  nach  einer  Seite  zu 
öffnen,  um  das  Ansammeln  vou  Wasser  und  Sand  in  den  Rinnen 
hintanzuhalten. 

Der  Mittelzapfen  wird  an  diesen  kleineren  Drehscheiben 
(Fig.  f>j  durch  die  gleii-hsam  als  Führnng  dienende  einseitige 
Erhöhung  der  nach  Aussen  geöffneten  Laufrinue  ersetzt. 

Für  Drehscheiben  mit  zwei  sich  rechtwinklich  kreuzenden 
«leisen  empfiehlt  Herr  Weicknm  die  in  Fig.  1  und  2  dar- 
gestellte Construction  mit  doppeltein.  innerem  und  äusserem 
Laufkranz,  während  er  für  Drehscheiben  mit  blos  Einem  «leise, 
welche  zum  Drehen  von  Waggons  verwendet  werden,  und  für 
Fabriksgleise  den  äusseren  Laufkranz  allein  für  ausreichend  halt. 

Die  Anwendung  zweier  Laufkränze  bildet)  gegenüber  der 
mit  einem  Kranz  versehenen  Drehscheibe  ein  viel  solideres  Auf- 
lager und  «iud  jedenfalls  für  Locomotiv-Dreh»cbeiben  unent- 
behrlich. 

Zum  Schmieren  der  Kupelscheiben  wurde  in  den  letzten 
Jahren  mit  grossem  Vortheile  Lubricator-Gratit  verwendet,  wo- 
durch eine  immer  gleich  leichte  Beweglichkeit  der  Scheit«?  er- 
zielt wurde. 

Grössere  ßalaucier-Drch«chcihen  alterer  Construction  wur- 
den auch  am  Mittelzapfeu  mit  dem  Kugelsystem  verschen,  so 
dass  die  gleitende  Zapfeureibung  auf  die  bedeutend  genügen- 
Kugelreibung  reducirt  wird. 

Ein  spericlles  Eingehen  auf  die  Details  der  ohnehin  den 
meisten  Fachmännern  bekannten  Construction  der  Kugeldreh- 
sebeiben  halte  ich  nicht  für  nothwendig.  da  die  angeführten 
Zeichnungen  die  vorstehend  hervorgehobenen  Verbesserungen 
sehr  deutlich  darstellen. 
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Die  Kugeldreliseheiben,  von  welchen  in  den  letzten  zehn 
Jahren  Uber  2000  Stück  von  1  —  7"  Durchmesser  iu  Betrieb 
gesetzt  worden  sind,  haben,  wie  auf  Grund  solcher  reicher  Er- 
fahruugeu  und  Erprobungen  constatirt  werden  kann,  den  ge- 
hegten Erwartungen  vollkommen  entsprochen,  und  haben  die 
gegenüber  den  alteren  Drehscheiben*}  steinen  erzielten  Vortheile 
wesentlich  mitgeholfen  das  früher  tiefgewurzeltc,  nicht  gerade 
unbegründete  Vorurtheil  gegen  die  ausgedehntere  Verwendung 
der  Drehscheiben  im  Eisenbahn-Betriebsdienste  zu  vermindern. 

Ausser  für  Drehscheiben  wurde  das  Kugclsystem  an  40 
verschiedenen  Apparaten  in  ausgedehntem  Mauste  zur  Anwendung 
gebracht  und  erlaube  mir  nur  einige  hiervon  nachstehend  auf- 
znzählen : 

Drehbühnen. 

Windmotore. 

Turbinen. 

Tief  bohrwerkzeuge. 

Zum  Transport  von  schweren  Lasten  statt  Walzen. 
Weinnresseti. 

Drebkrahne  fnr  Lasten  und  Stahlwerke. 


Kollergange  nnd  Quarzmühlen. 
Wetterfahnen. 
Schubthüren  und  Thore. 
Heizrohre  als  Dilliutiouslager. 

BrOckcneinsehiebung,  seitliche  und  iu  der  Längsrichtung. 
Drehbare  Drucken. 
Laffeten  für  Geschütze. 

Kevisions wagen  fOr  Glashäuser  und  grossere  Eisenbahnhallen. 

Kisenbahnsignal-Distanzscheibeu. 

Eisenbahnbremsen,    etc.  etc. 

Da  die  Herstellung  von  zähem  homogenem  Material  zur 
Erzeugung  der  Kugeln  behufs  Verwendung  bei  Apparaten  von 
grosser  Geschwindigkeit  immer  mehr  seiner  Vervollkommnung 
entgegen  geht,  so  unterliegt  es  keinem  Zweifel,  da»  das  Kugel- 
system  einer  noch  vielseitigeren  Anwendung  im  Maschinenbau 
entgegen  siebt,  umsomehr  da  bis  jetzt  die  mannigfachen  Vor- 
urtheile.  welche  jeder  ueuen  Erfindung  entgegengebracht  wer- 
den, dureh  die  auf  ausgedehute  praktische  Verwendung  ge- 
gründete Erfahrung  widerlegt  sind. 

Wien,  den  12.  November  1S83. 


Studie  Aber  den  Einflnss  von  Erhitzung  und  Abkühlung  anf  die  Aendernng  der  Dimensionen 

von  Eigen,  Stahl,  KupTer  und  Gusseisen.*) 

Von  Edmund  Wehrenfennig,  Oberingenienr  der  Otiten.  Xordwestbaun  tu  Wien. 
(Hiera  Fig.  15  auf  Taf.  XXVIII.) 


Es  ist  eine  längst  bekannte  Thatsache,  dass  Eisen-  oder 
Stahlstäbe,  wenn  sie  erst  erhitzt  und  dann  abgekühlt  werden, 
einen  Bruchthcil  ihrer  Lange  verlieren. 

Nicht  minder  bekannt  ist  die  Erscheinung,  dass  gussejsernc 
Roststabc  beim  Gebrauche  allmählich  nnd  bleibend  länger 
werden. 

Eine  ähnliche  Verlängerung  erleidet  Kupfer,  wenn  es  er- 
hitzt und  dann  abgekühlt  wird. 

Eisen  und  Stahl  einerseits,  Kupfer  und  Gußeisen  anderer- 
seits zeigen  somit  in  dieser  Beziehung  ein  entgegengesetzte, 
Verhalten.  Diese  Eigenschaften  der  linearen  Verlängerung  rc*p. 
Verkürzung  der  genannten  Materialen  hat.  denn  auch  in  der 
Praxis  Beachtung  gefunden  und  wird  unter  Umstünden  nütz- 
lich verwerthet. 

So  werden  lose  Radreifen  durch  Erhitzen  und  rascheres 
oder  langsameres  Abkühlen  wieder  befestigt  »festgeschrumpft « ; 
Pragringe,  Augen  von  Steuernngsbestandtheilen  «erden  durch 
das  gleiche  Verfahren  enger  gebracht. 

In  den  letzten  Jahren  wurden  nun,  speeiell  zum  Zwecke 
des  Studiunis  über  das  Verhalten  des  Hcifenmaterials  beim 
sogenannten  •Schrumpfen«,  sowie  über  die  Verwendung  von 
Kupfer  in  eisernen  Fenerbüchsen  in  den  Werkstatten  der  fisterr. 
Nordwestbahn  Nimburg  und  Jedlesee  Versuche  angestellt,  welche 
die  oben  erwähnten  Erschein  ungen  hart  streifen. 

Obwohl  diese  Versuche  anfangs  nur  unternommen  worden, 
um  sich  üher  bestimmte  I'rageu  Aufklärnng  zu  verschaffen ; 
eine  systematische  l)urchftthrung  derselben  also  von  vornherein 


nicht  beabsichtigt  sein  konnte ;  da  sie  fei  ner  nur  je  nach 
Thuulichkeii  gelegentlich  anderer  Arbeiten  mit  den  gewöhn- 
lichen Mitteln  durchgeführt  werden  konnten  und  sie  also  anf 
Vollständigkeit  keinen  Anspruch  machen,  dürften  sie  doch  Auf- 
merksamkeit verdienen  und  ist  zu  erwarten,  dass  sie  zu  wei- 
teren, von  berufener  Seite  anzustellenden  diesbezüglichen  Unter- 
suchungen Anregung  geben. 

Hauptsächlich  zu  diesem  Zwecke  werden  diese  Versuche 
und  die  vorlaufig  aus  den  Resultaten  derselben  abgeleitete n 
Ansichten  über  die  Ursachen  der  letzteren  hier  initgetheilt  nnd 
wäre  zu  wünschen,  dass  diese  Mittbeilungeu  diesen  Zweck  in- 
sofern erfüllen  möchten,  dass  die  weitere  Verfolgung  des  Gegen- 
standes baldigst  entweder  zu  einer  Bestätigung  der  ausgespro- 
chenen Ansichten  über  die  Ursachen  des  Schwindens  und 
Wachsens  der  Dimensionen  eitizelner  Materialien  unter  Ein- 
wirkung der  Wärme  führen,  oder  mit  Richtigstellung  dieser 
Ansichten  die  wahren  Ursachen  erkennen  lassen! 


Bfsrbrtiboag  der  Yrnrnrhe  mit 

Die  Versuche  mit  Eisen  wurden  mit  Rundeisen  von  tiO1/^'« 
Stärke  bis  herab  zu  LI"""  starken  Drähten  gemacht  und  geschah 
die  Erhitzung  und  Abkühlung  der  Versuchsstückc  derart,  dass, 
diese  entweder  bis  zur  Rothgltith  oder  auch  blos  bis  zur  Schwarz- 
wilrme  erhitzt  und  sodann  entweder  rasch  in  Wasser  oder  lang- 
sam an  der  Luft  oder  unter  Asche  auskühlen  gelassen  wurden. 
Eine  Serie  von  Versuchen  war  so  durchgeführt  worden,  dass 


eine  Partie  eiserner  Stäbe  .r>.  eine  audere  Partie  13  Stunden, 
*)  Diese  Studie  basirt  uuf  Versnoben  von  Riul.  Ritter  v»n  Meyer,  In»peetnr  4er  Oestcrr.  Nord-West-Bahn  und  dem  Einsender. 
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eine  d  ritte  8  Tagt?  laug  im  Federofen  während  täglicher  10 
Arbeitsstunden  geglüht  worden  waren.  Im  letztereu  Falle  kohl- 
ten  die  Stabe  Uber  Nacht  gleichzeitig  mit  dem  Federofen  ans 
und  mus»  noch  bemerkt  werden,  dass  bei  dieser  letzteren  Ver- 
su>  hspartie  durch  Einbringen  der  Stäbe  in  von  beiden  Enden 
zugewhweissten.  mit  Eisenspüneu  angefolltcn  Siederohren  ein 
Verbrennen  der  Stabe  wirksam  verhindert  war.  Thatsächlich 
zeigten  sich  auch  nach  vollendetein  Versuche  die  so  behandel- 
ten Stabe  gänzlich  frei  von  Zunder  und  waren  sie  nnr  an- 
gelaufen. 

Auch  mit  Quadrat-  und  Flacheiscn,  sowie  mit  Blechen 
wurden  Schrumpft ersuche  durch  einfaches  Erhitzen  und  Ab- 
kahlen gemacht. 

!»«••  Resultate  dieser  Versuche,  deren  einzelne  Aufzahlung 
zu  weit  fahren  würde,  sind  folgende: 

a.  Höheres  Erhitzen  bewirkt  grössere  Langen- 
ab nähme  der  Eisenstahe  als  massigeres.  Erhitzen. 

Beispielsweise  erlitt  ein  Qnadratcisen  von  2ii'"">  Seite: 
Das  erste  Mal  erhitzt  auf  eine  Temperatur  von  ca.  300 

bis  400°,  rasch  in  Wasser  gekohlt.  0.023%  Eiingsverkürzung. 
Das  zweite  Mal  erhitzt  auf  eine  Temperatur  mit  Roth- 

gluthfarhe.  rasch  im  Wasser  gekohlt.  0.087  %  Langsverkürzung. 

b.  Rasches  Abklthlen  und  grosse  Differenzen 
der  Temperatur  zwischen  Erhitzung  und  Abküh- 
len vergrößern  die  Langetiabnabmen. 

So  ergab  sich  bei  diversen  Rundeisen  von  60™"  angefan- 
gen bis  herab  zu  einer  Stärke  von  3*'"  aus,  «2  Versuchen  ein 
mittlerer  Unterschied  von  ca.  1«  %  in  der  Weise,  dass  die 
iJlnirenahnahuic  bei  langsam  geschehener  Abkühlung  nm  den 
angegebenen  Proecnl«atz  geringer  war,  als  bei  rasch  ge- 
kohltem Materiale. 

c.  Die  Dauer  der  Erhitzung  ist  von  ganz  her- 
vorragendem Einflüsse  auf  die  l,dn  gsver  k Qrznn g 
eiserner  Stabe. 

Bei  42'*""  Rundeten  trat  bei  Mchstugiger  Gluthdaucr  im 
Federofen,  der  Ober  Nacht  immer  wieder  auskühlte,  unter  I.uft- 
at>'chln«s  und  bei  nachmaliger  Abschreckung  im  W.i^cr  bei 
2  Versuchest  ticken  eine  Verkürzung  von  0.472%,  auf. 

Hei  10"»  Rundeisen  betrug  die  Verkürzung  >».zar 
Wir  sehen  bierau-,,  dass  «-ine  lange  GlutU.imr  ganz  ungeahnte 
Verkürzungen  hervorbringen  kann. 

d  Der  Einfluss  des  Grades  der  Anarheitung 
tdes  Auswalzen«.  Ausziehens  etc.  nach  dem  letzten  Ausglühen  i 
ist  besonders  bemerkenswert!!. 

Es  ergab  sich,  dass  sich 
Kundeisen  von  60— 35""»  Diam.  nm  4-  O.oiitt  %  , 

'    20—17-      -       -  -f-  o.fitiü  -  I  Mittelaus 
s  — 5   -      -      -  -4-  0,t)«;»i  -  .  13  Versuchen 
Draht         -      3—1.7-      -      «  —  (»,025  «  \ 
verkürzte. 

Wahrend  sich  also  die  Verkürzung  bei  Rundeisen  ver- 
schiedener Starke  ziemlich  gleich  blieb,  ging  sie  bei  Drähten 
ins  Negative  aber.  Letztere  verlangern  sich  also  iu  Feite 
des  Schrumpfen;. 

Versuche  mit  einem  131"11  und  einem  5"""  starken  Eisen- 
bleche haben  gezeigt,  dass  beim  Schrumpfen  des  elfteren  eine 


Verkürzung  der  beiden  iJlngs-  und  Querdimensionen.  da- 
gegen eine  Zunahme  der  Dicke  auftrat.  Bei  letzterem  wuchsen 
gleichzeitig  alle  Dimensionen. 

Ein  Siederohr  von  (im  Querschnitt)  ungleicher  Wandstärke 
zeigte  beim  Schrumpfen  an  der  schwächeren  Stelle  der  Wand- 
stärke (1.7  "»|  eine  Verlängerung  in  der  Richtung  der  Achse, 
an  der  stärkeren  Stelle  (bei  3,7m™  Wandstärke)  eine  geringe 
Verkürzung. 

Ein  zweites  Siederohr  wurde  excentrisch  überdreht,  so 
dass  eine  Seite  auf  etwa  1»»  Wandstärke  reducirt  wurde, 
während  die  diametral  gegenüberliegende  Stelle  ihre  volle  Starke 
behielt. 

Rothwarm  gemacht  und  abgekühlt,  warf  sich  das  Rohr 
derart,  da-s  die  stärkere  Seite  coneav.  die  schwächere  ronvex 
wurde.    E»  war  also  die  dünnere  Seite  länger  geworden. 

e.  Die  Wiederholung  des  Schrumpfen«  an  di- 
versen Flacheisen  und  Quadrateisenstäben  lä**t 
insofern  kein  bestimmtes  Gesetz  der  Zunahme  oder 
der  Abnahme  der  lineraren  Verkürzung  pro  Procedur  zu  Tage 
treten ,  als  die  Längenverkürzung  bald  beim  erstmaligen 
Schrumpfen  grösser,  bald  kleiner  war.  als  bei  den  folgenden 
Versuchen  mit  demselben  Objecte.  Die  Ursache  dieser  Unregel- 
mässigkeit dürfte  wohl  in  der  Uiigleicbmässigkcit  de«  Grades 
und  der  Dauer  der  Erhitzung  zu  suchen  sein. 

Ein  Versuch  mit  diversen  Materialien,  wie  Stahl  und 
Eisen,  Kupfer  nnd  Messing  in  Stab-  und  Drahtform,  welche 
zusammen  in  ein  geschlossenes  Gefass  eingelegt  waren,  dessen 
Inneres  ca.  6  Tage  lang  und  im  Ganzen  etwa  600  mal  ab- 
wediM  lnd  mit  dem  Wa»scrraum  eines  Dampfkessels  mit  4  Atm. 
Spannung  und  dem  Kaltwassfrrc*crtuir  j„  Communication  ge- 
bracht wurde,  ergab  jedoch  kein  greif  bare*  Resultat.  Bei 
neuen  Locomotivcn  kam  jedoch  der  Fall  vor,  dass  mit  dem 
Dampf  in  Berührung  kommende  Metallbüchsen  oder  Metall- 
theile  oft  eine  Vergrößerung  ihrer  Dimensionen  insofern  ge- 
zeigt haben,  als  sie  bei  Indienststellung  der  betreffenden  Ma- 
schine ohne  Anstand  funetionirten,  nach  einigen  Fahrten  jedoch, 
sogar  nach  bereits  vorgenommenem  massigen  Nachholten,  wie- 
der so  strenge  ringepasst  erschienen .  dasv  «je  den  leichten 
Gang  iles  betreuenden  Mechanismus  behinderteu. 

Br'M-lirrlbuiie  der  Yrrsarae  all  Stahl. 

Ein  Theil  der  Versuche  wurde  mit  inländischem  und 
KruppVhem  angeschmiedetem  Radreifen-tahl  vorgennmmen. 

Auch  beim  Stahl  gilt  das  beim  Ei»en  snb  a.  und  t>.  Ge- 
sagte.  F.s  giebt  aber  auch  Stahl,  welcher  keine  wesentliche 
Aendemng  iu  der  einen  oder  der  anderen  Richtung  ergiebt. 
d.  h.  welcher  nicht  kürzer  und  nicht  länger  »urde. 

Ueber  den  Einflus«  der  Erhit/ungs d au e r  nn.i  der  An- 
arbeitung wurden  mit  Stahl  keine  Versuche  g. ma<  In. 

Die  Verkürzung  eines  inlimdisehed  ReifenstahK :  r>»-»» 
breit.  3na""  dick,  betrug  bei  Erhitzung  auf  Rothglmh  und 
nachheriger  Abkühlung  im  Wa-er  : 

in  einem  Fülle  ....  0.004  % 
iu  einem  anderen  Falle  0.125- 

Die  Verkürzung  von  Kruppschem  Reifenstahl  i  12  "  rund 
ansgcM-hntiedet i  hat  l»i  derselben  Art  der  Erhitzung  und  Ab- 
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kühlung  in  einem  Falle  0.075%  und  bei  Enthüllung  de-  Stabes 
mit  Lehm  O.uö  %  betragen. 

Viermal  wiederholte  Erhitzung  und  Abkühlung  eines  o«""" 
breiten,  dicken  Stabes  ans  Reifenstahl  erzeugte 

bei  dein  ersten  Erhitzeu,  welches  noch  keine  (tluth- 
farbc  bewirkte,  und  nachherigera  Abkahlen  an 

der  Luft  0.001  % 

bei  dem  /weiten  Erhitzen  auf  Rothglnth  und  Ab- 

ktlhten  im  Wasser  0,12;")  « 

bei  dem  dritten  Erhitzen  auf  Rothglnth  und  Ab- 
kühlen im  Wasser  o.l<>7  « 

hei  dem  vierten  Krhitzen  auf  Rothglut  h  und  Al>- 

kühlcn  im  Wasser  O.ntn;  - 

al«o  eine  Gesnmmtverkllrzung  von  o.3i".l  % 
Aus  den  Versuchen  ergiebt  sich  ferner,  das-  verschie- 
dene Slahlraaterien -verschiedene  Längeniinderungen  zei- 
gen ;  inländischer  Werkzetigst&hl  lies-  i.  Ii.  eine  fünfmal  gros- 
sere Läugenabnabnie  als  englischer  erkennen.  Allerdings  war 
dabei  der  inländische  Stahl  in  Flarhstabform  von  «0"'°  Ureite. 
20,n,n  Dick*,  der  englische  in  ^uadratstabform  per  •.'*>"""  Seite 
/.um  Versuch  gekommen,  und  hat  zu  der  grossen  Verschieden- 
heit wahrscheinlich  auch  die  Art  der  Anarbeitung  we- 
sentlich beigetragen. 

Anch  ist  bekannt,  wie  schwer  es  i>t,  gehartete  Stehbolzen- 
bohrer  mit  ganz  gleichen  Gewindeganghöhen  zu  erhalten. 

Die  ungleiche  Zu.sammenziehung  und  ungleiche  Erwärmung 
eines  und  desselben  Stahluiaterials  au  verschiedenen  Stellen, 
ist  die  Ursache  davon. 

Besehreibiig  der  Yrrtutbe  mit  RadrelOn 

1)  Drei  neue  Radreifeu  verschiedener  Herkunft  wurden 
bis  ca.  -100 0  erhitzt  und  dann  an  der  Luft  langsam  abgekühlt. 

Einer  der  Reifen  schrumpfte  beim  ersten  so  vorgenom- 
menen Versuche  nur  wenig  ein.  während  die  beiden  anderen 
erst  bei  zwei-  und  dreimaligem  Abkühlen  an  der  Luft  eine 
Verringerung  der  in  drei  Richtungen  gemessenen  Durchmesser 
zeigten. 

Weitere  Versuche  mit  mittelstarken  Radreifen  ergaben 
beim  Erhitzen  auf  Rothgluth  und  Abkühlen  im  Wasser  L'mfang- 
abnahmeii  von  0,22—0,03%. 

2)  Ein  r,s»™»  starker,  im  lichten  Diameter  s !>•?"'■'  niesen- 
der Reif,  der  viermal  aus  der  Dunkelrothgluth  abgekühlt  wurde, 
und  zwar  dreimal  im  Wasser,  das  viertemal  an  der  Luft,  zeigte 
nach  jedesmaligem  Messen  des  Äusseren  und  inneren  l'mfangcs 
eine  Abnahme  beider  in  der  Weise,  dass  die  schliesslich«  pro- 
ceutuelle  Abnahme  am  innereu  Lmfauge  O.ü.t  % .  am  äusseren 
jedoch  nur  0,57  %  betrug,  der  Radreif  also  dicker  geworden 
-ein  niusste. 

31  Ein  Reifen  ans  Krapp  Schein  Gussstalil  von  SiXi"1" 
innerem  Durchmesser,  ca.  100"1»  Breite  und  iS™"  Stärke,  wurde 
bis  etwas  über  die  Schmelzwärme  des  Zinnes  erhitzt  und  dann 
im  Wasser  abgekühlt. 

Die  Dimensioiiimng  des  Reifens  änderte  sich  insofern,  als 
der  äussere  Umfang  um  '  kleiner,  und  die  Breite  des 
Reifens  an  drei  benachbarten  Stellen  um  0.2— 0.3n"n  zugenom- 
men hatte. 


Aus  den  vorstehenden  Versuchen  geht  nun  deutlich  her- 
vor, dass  durch  eine  iwenn  auch  geringe)  Erhitzung  und  Ab- 
kühlung die  Radreifen  enger  gebracht  werden  können,  dass 
aber  beim  Erhitzen  auf  höhere  Temperaturen  und  plotzlicbes 
Abkühlen  und  Öfterer  Wiederholung  dieses  Processes  l'mfang- 
vennindeningen  auftreten,  welche  die  ( Vnitinuität  des  Reifen 
gefährden.  Dies  beweist  Versuch  No.  2.  bei  welchem  die  schliess- 
lich resultirende  procentuelle  l'mfamr- Verminderung  der  äusseren 
Fasern  0..'i"  %  betrug,  während  sie  bei  den  inneren  Fasern 
0.93  % .  also  beinahe  doppelt  soviel  betragen  hat,  zur  Genüge. 

Es  wird  hierbei  bemerkt,  dass  bei  allen  im  Wasser  vor- 
genommenen Schruinpfversuchen  der  Radreif  parallel  zu  seiner 
Kreisebene  gänzlich  im  Wasser  untergetaucht  wurde  und  nicht 
blos  bis  zur  Haiitc  der  Reifenbreite.  letzteres  Verfahren  em- 
pfiehlt sich  zur  Wiederbef. -tigung  von  breiten,  lose  gewordenen 
Eisenreifen,  da  durch  dasselbe  eine  bedeutende  Verringerung 
der  Durchmesser  erzielt  werden  kann. 

Besrbrelbnog  der  tersorhr  all  bupfrr. 

Eine  Kupferslauge  von  1 7ri'.», rr,n'  Läng"  und  ö5°*'°  Durch- 
messer wurde  mit  zwei  gleich  hingen.  2.*"""  starken  Kupfer- 
dnihten  und  einem  ebenso  dicken  Eisetidrahte  zusammengebun- 
•leu.  bis  zur  Rothgluth  erhitzt  und  sodann  im  Wasser  abge- 
schreckt. 

Die  starke  Knpferstange  verlängerte  sich  dabei 

bleibend  um  3,5""» 

die  Kupferdrähte  verlängerten  sich  dabei  um  .    .    7.7  - 

der  Ei-i  ndraht  dagegen  um  nur  4.5  « 

Rundkupfer  von  HiOO1""1  Länge  und  2Hmm  Durchmesser 
rerlängerte  sich  auf  300  "  erhitzt  und  im  Wasser  abgekühlt 
um  o.H""<  bleibend. 

Beisrhrrihang  der  Ytmurbe  nit  GnssrUra. 

Gusseisenstäbe  MM)3""  lang.  1*5"""  breit,  42,,;">  dick 
;>0S  „      -      1*5  -       -      42  « 
;,0!i  .      -     18'»  -      -     42-  - 
wurden  auf  Kothgluth  erhitzt  und  theils  an  der  Luft,  theils 

Iim  Wasser  gekühlt  nml  ergab  sich  eine  durchschnittliche  Ver- 
längerung von  o.O".  1  %. 

Als  Schlusscrgebiiiss  ist  anzuführen,  dass  sich  Gusseisen 
wie  Kupfer  verhalt  und  beim  Abschrec  ken  eiue  Zunahme  der 
Länge  erleidet. 

V  e  r  s  u  c  h  e  mit  Messing  draht  von  1 0  ""*  Stärke 
haben  bei  einmaligem  Erhitzen  und  Abkühlen  eine  Abnahme 
der  Lange  desselben  von  ca.  0.3  %.  bei  weiterer  achtmaliger 
Wiederholung  der  Prozedur,  von  1,4%  ergeben. 

Ks  verhält  sich  somit  Messing  ähnlich  dorn  Eisen,  und 
scheint  es  nur  noch  empfindlicher  zu  sein,  als  dieses. 

Die  Dicke  des  Drahtes  hat  nach  der  Abkühlung  merklich 
zugenommen,  indem  dersellie  dann  nur  schwer  in  die  fixe  eigens 
vorgerichtete  Lehre  eingebracht  werden  konnte. 

Hei  weiteren  mit  Rund  eisen.  Rundkupfer.  Münz- 
metall. Rundmetall,  Hartmetall  angestellten  Versuchen 
hat  sich  ergeben,  dass  die  senkrecht  zur  I-äiigsaehsc  eben  ab- 
gedrehten Endflächen  bei  Bandeisen  und  Müuzmctall  nach  dein 
Abkühlen  schwach  convexe,  bei  Rundkupfer  schwach  coneave 
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und  bei  Rund-  sowie  Hartmetall  gerade  Endflächen  gezeigt  . 
haben. 

Alle  «liese  Versuche  weiaen  auf  Molecularverschiebungen 
bin.  .leren  Snmme  in  den  Hauptdimensioiieu  der  Veiwbsstucke 
Verlängerungen  oder  Verküntuunen  erzeugen,  die  auch  Acn- 
derungen  des  Volumen»  and  des  speciliscben  Gewichtes  hetbei- 
fnhren  kennen. 

Di.-sc  Aenderungcn  sind  jedoch  nicht  zu  verwechseln  mit 
dem  sogenannten  »Aufgehen«  von  z.  B.  im  Einsatz  gehärteten 
Schwci&scisenbolzen,  da«  einerseits  dnreh  ein  Locker» erde«  des 
nicht  vollkommen  geschweiften  Gcfuges.  andererseits  dnreh  die 
Aufnahme  von  Kohlenstoff  entsteht ;  sie  dürften  vielmehr  ihre 
Ursache  in  der  Armierung  der  Form  der  Moli-culari:ruppiruiig 
finden. 

Bei  Stahl  Ut  eine  Volumenvermehrung  ^tatsächlich  durch 
Versuche  nachgewiesen  worden. 

Nach  einer  dem  Verfasser  au»  Fridolin  Reiser*  Werk- 
elten »Leber  das  Harten  des  Stahles-  1**1  Seite  3s  bekannt 
«.  wordenen  Tabelle  von  C.  Fromme  wird  nämlich  die  Volumen- 
/'in^lime  durch  Härtung  um  .so  kleiner,  je  dicker  der  Versuche- 
st ab  war  und  wurde  auch  durch  Metealf  uud  Langley  eine 
Yoluruvermehrung  (gleichbedeutend  mit  einer  Verminderung 
d-~-s  specitischen  Gewichtes)  gehärteter  Stahlstabe  nachgewiesen. 
Dies«  Yoluinvernichrung  wird  um  -o  bedeutender,  je  mehr 
Kohlenstoff  der  Stahl  besitzt,  und  je  höher  die  Tempera- 
tur ist.  auf  welche  der  Stahl  vor  dem  Harten  erhitzt  wurde. 

Nach  der  Tabelle  von  Metealf  und  Langley  sank  da* 
speeifiseho  Gewicht 

eines  bei  Dnnkelröthe  geharteten  Stahles  mit 

0.529  Kolilenstoffgchalt  von      .    .    .    .    7,*»4  auf  7,s3i 
eines  bei  nahe/u  sprühender  Weissgluthhiue 

geharteten  Stahles  mit  0,529  KohlenMoff- 

gehalt  von  

eines  bei  Dnnkelröthe  gehorteten  Stahles  mit 

•  »71  Kohleustoffgehalt  von  .... 
«ine*  bei  nahezu  sprühender  Weis-gluhhitze 

gehärteten  Stahles  mit  0.M71  KohletistotT- 

gehalt  vou  7.*25 

eine*  bei  Dunkelröthe  gehärteten  Stahles  mit 

1.079  Kohlenstoffgehalt  von  7,*25 

eines  l*i  nahezu  sprühender  Weissglühhitze 

gehärteten  Stahles  mit  1.07»  Kohlcustoff- 

gehall  von  7.825 

Je  grosser  somit  der  Unterschied  zwischen  Erhitzungs- 
und  Abktlhluni;s-Temperatnr  ist,  desto  grösser  die  Volumeu- 
m  nähme. 

Aber  auch  schon  bei  der  raschen  Abkühlung  des  Stahle* 
aus  der  Kochtemperatnr  des  Wasser«,  bei  welchem  Vorgehen 
jedoch  eine  Härtung  nicht  mehr  eintritt,  wurde  durch  Langley 
i  siehe  Reiser.  •  Ucber  das  Härten  di>s  Stahles-)  eine  Volumen- 
Vermehrung  constatirt. 

Aehnlich  wie  beim  Stahl  ist  nun  auch  beim  Kiseii  trotz  der 
Abnahme  einzelner  Dimensionen,  wie  sie  durch  das  Schrumpfen 
erfolgt,  eine  Volumcuvcrmehrutig  höchst  wahrscheinlich. 

Beispielsweise  braucht  ein  Eisen-  oder  Stahlstab  von  1000""" 
Länge  und  20'"™  Dnrchmcsser  im  letzteren  blos  um  O.oimm  zu-  ; 

Furl.'.ritl.  -M  Kl»»»k,l,..   S-<-  F«!«..   \il  |-.„i.  »,  B.fi 


7.*44  -  7,St* 
7.125    -  7.790 

7,752 
7,*U 

7.t«90 


damit  die  durch  eine  Lungsverknrzung  von  !»■ 
hervorgebrachte  Vorlumcnveründerung  aufgewogen  wird;  damit 
sich  also  das  Volumen  des  Stabes  vor  und  nach  dem  Schrumpfen 
gleich  bleibe. 

F.s  deuten  aber  auch  direct  angestellte  Versuche,  und  zwar 
Abwägen  in  Wasstr  darauf  hin,  obwohl  erwihnt  werden  mus*. 
dass  die  dabei  als  wahrscheinlich  constatirte  Volumenvermehrung 
auch  in  der  Ix>ckerung  des  nicht  vollständig  gesehweissten  F.isen» 
seinen  Grund  gehabt  haben  kann.  Weiter  geht  aus  einzelnen 
diesbezüglich  gemachten  Versuchen  hervor,  das*  dichtere  Stahl- 
sorten weniger  Neigung  haben,  ihr  Volumen  zu  vermehren,  als 
Stahlsorten  geringerer  Dichtigkeit. 

Der  Versuch  2.  welcher  mit  einem  liessemerstablrcif  au- 
gestellt wurde,  zeigt  eine  relativ  grossere  procentuelle  Abnahme 
des  inneren  Umfangen  als  an  der  üiufHä.  be.  wlihrend  bei  Ver- 
such 3  mit  einem  Krupp  schen  Gussstahlreifen  die*  nicht  der 
Fall  war. 

Eine  ganz  geringe  Zunahme  der  Stärke  des  Radreifen 
und  der  Rundstabe  im  Durchmesser  bewirkt  also  eine  Volumen- 
veriiiehrong  trotz  Verkleinerung  der  Lange.  Wenn  nun  dies 
beim  F.isen.  Stahl  und  Mc-sing  der  Fall  ist,  s0  wird  ein<> 
Volamenvermehrnng  bei  dein  auch  an  Länge  zunehmenden 
Kupfer  und  Gnsseisen  unsomelir  angenommen  werdpn  mltssen. 

Diese  aus  Thatsachen  abgeleitete  Betrachtung  hat  aber 
auch  einen  weiteren  Hintergrund.  Wir  nehmen  nn,  dass  die 
Moleculc  eines  festen  Körpers  bei  einer  Temperatur,  die  Uber 
—  273"  liegt,  sich  in  schwingender  Bewegung  befinden,  und 
dn»s  i|je  Schwiuguniisiutensitat  vou  der  Temperatur  abhängt. 
Die  Ausdehnung  der  Körper  durch  die  Warme  i-t  also  als  die 
Summe  der  F.inzelvergnW-eiongen  der  Molecularahstämle  zu 
betrachten,  wenn  unter  Molecularabstand  die  n>it  der  Tem- 
peratur variirende  Entfernung  iler  Srhwiiigmig»mitte|pnnkte 
zweier  benachbarter  Mole  ulargruppen  verstanden  wird. 

Steigt  nun  die  Temperatur  fort  und  fort,  oder  wiederholen 
sich  die  Einwirkungen  vou  »hitzung  und  Abkühlung  sehr 
häutig,  erschöpft  *ioli  also  die  Widerstandsfähigkeit  de-  Ma- 
terials bei  dieser  bedeutenden  Arbeitsleistung  seiner  Molcrule, 
«o  wird  eine  bleibende  Vergrosserung  des  Mfdeciilarabst.iiides 
eintreten  und  eine  Volumcuvcrmehrutig  die  natürliche  Folge  sein 

Es  drangt  sieb  aber  nun  die  Frage  auf,  wieso 
1)  die  iJlugsverkurzungen  des  Ruudeisens.  des  Stahles  und 
des  McssiugN,  sowie  die  Vergrösseiungen  der  Idingen- 
dimensionen  hei  (iussei»eu  und  Kupfer  zu  erklären  sind, 
und 

2»  warum  dagegen  Drähte  oder  schwache  Bleche  aus  den- 
selben Materialien  nicht  auch  ^  erkiii  zünden  erleiden. 

Zur  Ileantwortung  der  Frage  I  i  hat  nun  auf  (irund  seiner 
zahlreichen  Versuche  Werkstättenvorstand  Herr  Rudolf  R. 
v.  Meyer  die  Ansicht  ausgesprochen,  da»»  es  denkbar  sei, 
die  Erscheinungen  des  Schrumpfen*  und  Wachsens  auf  das. 
den  betreffenden  Materialien  eigenthilmlirlic  Verhältnis* 
ihres  Bruchmodul  fttr  Drurk  zum  lirui-bmodul  für 
Zug  zurückzuführen. 

Bei  Eisen  nnd  Stahl  ist  dieses  Verhältnis»  kleiner,  1h  i 
Gnssiisen  nnd  Kupfer  grosser  als  Ein«.  Herr  von  Meyer 
»st  30 
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dciikt  sich  nun  einen  der  Operation  des  Schrumpfens  ausge- 
setzten  Rundstab  in  rylindrist  he,  sehr  dflune  Schichten  zerlegt. 

Beim  Erhitzen  wird  nun  zuerst  die  äussere  Schicht  erhitzt 
und  der  Erhitzuug>temperatur  entsprechend  ausgedehnt.  Au 
ihrem  innigen  Zusammenhang  mit  der  uäehsien  Schicht  findet 
diese  Verlängerung  eitien  wirksamen  Widerstand. 

])ie  äussere  wärmere  Schicht  wird  daher  auf  rückwirkende, 
die  innere  kältere  Schicht  auf  absolute  Fertigkeit  in  Anspruch 
genommen.  Sobald  nun  die  al>solute  Fertigkeit  dieses  Körpers 
gröKuer  ist,  als  seine  rückwirkende,  wird  die  äußere,  wärmere 
Schichte  gestaucht  werden. 

Beim  Weitererhitzeu  findet  derselbe  Vorgang  zwischen 
der  2  ten  und  3  Um.  3  teil  und  4  ten,  .  .  .  ti  ton  und  n  4-  1  ten 
Schichte  statt,  so  das*  schon  beim  Erhitzen  eine*  Stabes,  fl.—en 
llruchmodul  für  lirnck 


Bruehmodnl  für  Zug 


1    i-'.   eine  Verkürzung  de*  Stahes 


eintreten  muss,  die  um  so  wesentlicher  wird,  je  höher  die 
Temperatur  der  auf  Druck  iu  Alispruch  genommenen  Schichte 
gegenüber  der  auf  Zug  beanspruchten  ist. 

Aber  auch  beim  darauf  folgenden  raschen  Abkühlen  ver- 
kürzt siel)  die  Lange  de*  Stabes.  Es  wird  niimlich  die  äussere 
Schicht  ra-sch  kalt  und  zieht  sich  zusammen.  In  Folge  ihrer 
höheren  absoluten  Festigkeit  und  des  innigen  Zusammenhanges 
mit  der  nächsten  Schichte,  staucht  sich  nun  diese,  welche 
ihrerseits  wieder  beim  Vordringen  des  AbkuhlungspriH  )■*>,* 
gegen  die  Mitte  des  Stabes  zu.  die  folgenden  inneren  Schich- 
ten verkürzt.  Eine  weitere  Folgewirkung  davon  i*t  die  an 
Eisen-staheii  coustaiirtc  Cotivexilät  der  Eiultlacbeu. 

In  .lern  vorliegenden  Falle  spielt  die  äussere  Rinde  des 
cyliudrisclnm  Stahe*  bezüglich  der  noch  erhitzten  inneren  Schieli- 
ten  eine  ähnliche  Rolle,  wie  die  rasch  abgekühlte  Hüllt«  eines 
schmiedei*ri  i!en  Reifens,  bezüglich  der  anderen,  noch  glühenden 
Reifenhiill'te.  wenn  dieselbe  parallel  zur  Kiciscbenc  in  W«»*er 
eingetaucht  wird.  E*  wird  dabei  ei  fahrun^sgemuss  die  glühende 
EiiteiiHäcbe  durch  die  abgeschreckte  euergiseh  gestaucht. 

Kies  i*t  nur  möglich,  wenn  die  rückwirkende  Fertigkeit 
des  glühenden  Thciles  kleiner  i-t,  ab  die  absolute  de*  »hg- 
kühlten. 

Hei  einem  Kupferreifen,  z.  H.  an  einer  au*  einem  Kupfer- 
stutzen  geschnittenen  Rolle,  tritt  ein  solches  Stauchen  nicht  ein. 

Die  meisten  Korper  haben  min  einen  .geringeren  Ürueh- 
modnl  für  Zug  als  für  Druck.  E-  müsste  abn.  wenn  obige 
Hypothese  richtig  i*t.  die  Mehrzali]  derselben  durch  geeignete 
Erwärmung  eine  bleibende  Volumcu/unahme  nach  allen  drei 
Dimensionen  erfahren,  und  müsste  daher  z.  B.  Blei.  (;u**ei*en, 
einige  fiussstahborteu .  Kupfer.  Glockengnt .  alle  Steinarten, 
wenn  erhitzt  und  dann  abgekühlt,  in  allen  Richtungen  wachsen, 
eventuell  sogar  zerfallen:  Scbmiedeiscti,  gewalzter  Stahl,  Messing 
etc.  dagegen  in  den  tätigeren  Dimensionen  ihrer  körperlichen 
Ausdehnung  abnelimen.  Diese  Anschauung  scheint  nun  freilich 
vorzugsweise  für  anf  solche  Temperaturen  erhitzte  Materialien, 
bei  welchen  ein  Stauchen  der  durch  die  Rothglnth  weicher  ge- 
wordenen Partien  möglich  geworden  ist,  zu  gelten. 

Aber  auch  für  sehr  häutige,  wenngleich  geringere  Er- 
wärmungen ;  für  jähe  TeinperatursprOnuc  kann  man  sich  mit  der- 
selben die  an  verschiedenen  Materialien  zum  Ausdruck  kommen- 


den Schnimpferscheinnngen  resp.  Volumenandcruugen  erklären, 
weil  auch  bei  geringeren  Temperaturen  die  Zug-  und  Druck- 
festigkeiten der  einzelnen  Matorialschiehten  ins  Spiel  kommen. 

Besonder*  mu»  noch  auf  die  auffallige  Thal*ache  hinge- 
wiesen werden,  da*s  die  unter  Luftalrschluss  im  Glühofen  lange 
Zeit  glühend  erhaltenen  Stabe,  bei  denen  eiu  Verbrennen  aus- 
ge*chlo*-en  er*.  heint.  von  allen  auf  andere  Weise  behandelten 
Stäben  sich  ain  meisten  verkürzt  haben. 

Die  Eaiigenvcründcrung  wurde  während  des  andauernden 
OlühpriNcsses  möglicherweise  nur  darum  eine  so  bedeutende, 
weil  das  glühende  Material  ganz  besonders  empfindlich  ge- 
gen Temperntursch« anklingen  (die  ja  immerhin  als  ziemlich 
bedeutend  angenommen  werden  müssen»  sein  dürfte. 

Bei  geringer  erwärmtem,  geeignetem  Materiale  werden 
dagegen  die  entsprechend  geringen  Molecularversi  hiebungen 
durch  lange  Dauer  und  oftmalige  Wiederholung 
der  Einwirkungen  Diincu*ioii*änderungeu  erzeugen  können. 

Die  ganz  sicher  gestellten  That*achen,  da**  Radreifen, 
Eisenstübe  etc.  nn  Länge  verlieren,  wenn  sie  auch  bi* 
weit  unter  die  Rothglnth  erhitzt  «erden,  sprechen  dafür. 

Was  die  Frage  II.  warum  Drähte  oder  schwache  Bleche 
durch  Erhitzen  und  Abkühlen  nicht  Verkürzungen .  sondern 
Verlängerungen  erleiden,  anbelangt,  deutet  Herr  v.  Meyer 
folgendes  an. 

Nachdem  die  Wärine  eine  gewisse  Zeit  braucht,  um  von 
aussen  gegen  da*  Innere  vorzudringen,  wird  selbst  bei  ziemlich 
dünnen  Drähten  oder  Blechst  reifen  nicht  der  gatwe  Querschnitt 
de*  crhii/.lcn  Objectcs  im  Momente  de-  Beginnes  der  Erwärmung 
gleicbzeiiiiz  durchaus  gleiche  Temperatur  haben :  es  werden 
vielmehr  auch  hier  i. malog  dem  oben  entwickelten  Vorgänge 
in  stärker  dii»eu*i«»irten  Stahe» i  zuerst  die  äusseren  Sehich- 
teil  erhitzt  und  bei  der  darauf  folgenden  Abkühlung  abgekühlt 
werden. 

Mau  kann  sich  einen  Querschnitt  denken,  der  nur  mehr 
au*  drei  solchen  Schichten  besieht ,  von  welchen  z.  Ii.  bei 
Blc  Io  n  die  beiden  äusseret!,  bei  Drähten  die  liir.de  aut  eine 
gewi-se  Dicke  erwärmt  sind,  die  innere  Schichte.  rc*p.  der 
Kern  aber  noch  kalt  ist, 

Hai.,.)]  min  die  beiden  iiu»eren  Schichten  zu-ammetige- 
nomineii  im  warmen  Zustande  ein  grössere*  Widerstate'.svcr- 
mogen  gegen  Druck.  ab  die  innere,  noch  kalte  ulh-in  gegen 
Streckung  hat.  «o  iniis,  letztere  nachgeben  um!  wird  durch 
ersten-  gestreckt.  Da  nun  ferner  durch  Abkühlung  iz.  R.  im 
kalten  Wa*s,.n  die  Wärimeiit/iehung  entschieden  rascher  vor 
sich  geht,  al«  die  Zufuhr  derselben  vor  sich  geganzen  i*t.  wird 
überdies  die  äu-seie  abgekühlte  Zone  einen  verhaltnissniä-ig 
grösseren  Querschnitt,  ob»  vorhin  bei  der  Erwärmung  erreich  •» 
und  wird  die  er*t  *|>äler  sieh  abkühlende  innere  Zone  nicht 
im  Staude  sein,  den  gro-si-ren .  schon  abgekühlten  äusseren 
Querschnitt  zu  stauchen. 

Eine  Verkürzung  solcher  sehwach  diinensioiiirter  Stäbe  ist 
also  viel  unwahrscheinliche!',  ab  eine  Verlängerung  derselben, 
welche  letztere  denn  auch  ihal*äc)ilich  eintritt. 

Eine  Aenderung  der  Form  der  Drähte,  der  Wärmeleitungs- 
tahigkeit.  der  Dichte  und  chemischen  Zusammensetzung  in  ver- 
schiedenem Abstände  von  der  Oberfläche,  eine  Aenderung  des 
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Verhältnisse*  zwischen  Zug-  und  Druckfestigkeit  und  eine  Aen- 
derung  des  Grades  der  Anarbeitung  wird  die  durch  die  Er- 
wärmung und  Abkühlung  bewirkten  Längenveränderungen  be- 

Vielleicht  als  Ergänzung  zn  obigen,  die  Beziehungen  der 
Zug-  und  Druckfestigkeiten  der  Materialien  zu  ihrem  Verhalten 
beim  Erhitzen  und  Abkühlen  beleuchtenden  Anstauungen, 
deren  weitere  Ausführung  Herrn  v.  Meyer  selbst  überlassen 
bleiben  muss.  darf  noch  bemerkt  werden,  dnss  neben  der  Zu- 
nahme der  Länge  der  Drähte  auch  die  Zunahme  der  Dicke 
derselben  Beachtung  finden  muss. 

Es  scheint,  dass  bei  weit  getriebener  Renrbeitung  die  Form 
der  Moleculgruppen,  die  ja  im  Allgemeinen  eine  symmetrische, 
in  manchen  Fallen  eine  sphärisch  symmetrische  sein  durfte, 
verändert  wird. 

Die  höhere  Festigkeit .  die  geringere  Dehnbarkeit  der 
Drähte  oder  Platten  gegenüber  Rundstäben  oder  Blechen,  weist 
auf  eiue  widerstandsfähigere,  aber  weniger  dehnbare  Form 
der  einzelnen  Moleculgruppen  in  Drähten  und  schwachen 
Blechen  hin. 

In  letzteren  ist  nämlich  die  mehr  oder  weniger  vollkom- 
men gedachte  symmetrische  oder  gradezu  sphärische  Form  zu 
einer  ländlich  sphärischen  deformirt,  die  lange  Achse  der  Molecul- 
gruppen liegt  in  der  Wabrichtnug.  die  kurze  senkrecht  darauf 
in  der  Richtung  der  durch  die  Walze  bewirkten  Coinpressiou. 

Die  Anarbeitung  hat  eine  bleibende  Detonniruiiu  der 
Moleculgruppen  bewirkt. 

Es  sind  also  nach  dieser  Annahme  ■lic  kettengliedartig 
gelagert  zu  denkenden  Molci  ulgruppen  durch  die  Walzen  oder 
das  Zugeisen  flacher  gedruckt  und  die  ideellen  Kettenglieder 
der  Länge  nach  ausgereckt,  also  in  der  Walz-  oder  Zugri.h- 
tung  widerstandsfähiger  gegen  Zug.  aber  auch  weniger  dehnbar 
geworden. 

Werden  aber  nun  derart  behandelte  Materialien  erwärmt, 
»o  nähert  sich  die  Form  der  einzelnen  Moleculgruppen  wieder 
dem  Anfangszustande.  und  zwar  je  nach  dem  Materiale  und 
der  Beweglichkeit  seiner  Molecule  (Drähte  werden  dicker  mehr 
.«lcr  weniger,  die  seitlich  gepressten  ideellen  Kettenglieder 
werden  nahezu  rund.*) 

Bei  Eisen-  und  Stahldrähten  scheint  nun  aber  der  Glüb- 
process  die  Einwirkung  der  weit  getriebenen  Anarbeitung  nicht 
mehr  vollkommen  eorrigiren  zu  könuen. 

Es  können  «ich  geglQlite  Drähte  auch  darum  verlängern, 
weil  ihre  Molecule  durch  das  Ziehen  in  der  Längsrichtung 
«chon  nahe  an  die  Grenze  ihrer  elastischen  Wirkungssphäre 

*)  Es  wird  hierbei  auf  die  Erscheinung  hingewiesen,  du«*  Blech- 
st reifen,  welche  auf  der  ltlechjche-re  abgeschnitten  werden,  gewöhn- 
lich nicht  ohne  Einrisse  gebegen  werden  k.mnon.  Nach  einem.  1:1 
Bi-iren  vorbergeheade»  AiuglOhen  Jedoch,  also  nach  erzielter  Wiet.r- 
herst.-llnng  der  durch  den  .Srhe<-r«-hnitt  defV.miirten  ursprüglichen 
Gestalt  der  Molecnlargruppon  ist  auch  die  Dehnbarkeit  des  Materiale. 
wieder  gewachsen  and  die  Riognng  ist  ohne  Einrixs«  möglich.  An 
der  Oberfläche  gehimmelt«  oder  auf  der  Zerroissnmschir.o  »eben  ge- 
legene Blechstrvifcii  lassen  sieh  ohne  Eiiireissen  nicht  biegen.  Xach 
dem  Aosglähen  erfolgt  die  Biefang  ohne  Anstand,  da  durch  •lie-e 
Operation  die  dehnbarere  elastischere  nrsprtVnt'liche  Form  der  >!••!•  '-nie 
nahezu  wieder  hergestellt  wurde. 


geruckt  waren,  und  also  eine  weitere  Po-itionsäudcruug  durch 
die  Wärme  nicht  mehr  ertragen :  die  Zunahme  der  Draht- 
stärken ist  jedoch  durch  das  Aufschwellen  der  Moleculgruppen 
zu  erklären. 

Bei  Materialien  dagegen,  bei  welcheu  die  Anarbeitung 
nicht  so  weit  getrieben  wurde,  ist  auch  die  Form  der  Molecul- 
gruppen nicht  so  geschädigt,  nnd  werden  die  angedeuteten  Kr- 
j  scheinungen  je  nach  Umständen  durch  die  Verschiedenheit  der 
1  Moduls  von  Zag  und  Druck  allein  erklärt  werden  können. 

Vorläufig  siu.l  jedoch  die  Verhältnisse  zwischen  Bruch- 
modul für  Zug  und  Druck  der  einzelnen  Metalle  namentlich 
bei  verschieden  weit  getriebener  Anarbeitung.  also  1.  B.  bei 
Drähten,  noch  zu  wenig  bekannt,  um  ganz  sichere  Schlüsse  zu 
ziehen :  es  muss  genügen,  auf  die  Wahrscheinlichkeit  eines  ur- 
sächlichen Zusammenhanges  zwischen  dem  Verhältnis*  der  Bruch- 
nioduls  einerseits  und  dem  Schrumpfen  und  Wachsen  der  Me- 
talle andererseits,  sowie  auf  den  Kinfluss  der  Deformation  der 
kleinsten  Theile  der  in  Bede  stehenden  Metalle  hinzuweisen. 

Jedenfalls  wäre  die  Weiterverfolgung  dieses  Gegenstandes 
von  berufener  Seite  erwünscht.  Ebenso  wäre  es  Interessant  zu 
untersuchen,  ob  sieh  nicht  auch  bei  aus  sehnigein  Eisen  er- 
zeugten Achsen  und  Wellen,  deren  Strnctur  sich  bekanntlich 
in  Folge  ihrer  Beanspruchung  allmählich  ändert,  Diuiension- 
und  Härteanderuiigen  constatiren  lassen,  und  ob  nicht  die  auf 
mechanische  Weise  erzeugte  Schwingungsarbeit  ihrer  kleinsten 
Theile  ähnliche  Resultate  hervorbringt,  wie  die  durch  Wärme 
erweckte  Schwingungsarbeit  in  erhitzten  und  abgekühlten  Ma- 
terialien. Es  mtiss  hier  noch  des  Factum*  erwähnt  werden, 
dass  überhitzter.  —  grobkörnig  gewordener  Stahl  oder  Eisen.  — 
welches  durch  wiederholte  Beanspruchung  ein  sogenanntes  kry- 
1  stallinisches  GcfOge  erhalten  hat.  durch  l'eliers.  hmieden  oder 
auch  durch  nochmaliges  Glühen  und  rasches  Abkühlen  wieder 
feinkörnig  und  dicht  gebracht  werden  kann.  Auch  diese  Er- 
scheinung spricht  filr  die  oben  ausgesprochene  Auffassung  der 
Aeuderung  der  Molei  ularforni  durch  äussere  oder  innere  Be- 
anspruchungen. 

Xach  dem  Vorhergesagtcii  muss  also  dem  Einflüsse  des 
Teniperaturwcrhsels  bei  s.iuiintlichen.  namentlich  im  Kesselbau 
verwendeten  Materialien  in  der  angedeuteten  Riciitung  hohe 
Aufmerksamkeit  geschenkt  werden,  denn  wenn  schon  bei  ge- 
ringeren Titnpcraturdilfcreiizcti.  als  im  Kesselbetriebe  vorkom- 
men, constatirbare  Molecularvei-schiebungen  resp.  Volumsver- 
änderungen statthaben,  so  müssen  diese  Erscheinungen  bei 
kupfernen,  eisernen  oder  stählernen  Feuerhuehsc»,  eisernen 
Siedcrohreti  und  Bauchkammei  wänden  doch  auch  auftreten,  und 
zwar  umsomehr.  als  dabei  oft  jalirelange  Beeinflussungen  durch 
die  Warme  ins  Spiel  kommen. 

Diese  Beeinflussungen  sind  nun  wie  wir  sahen,  abhängig 

von : 

1)  Dem  Materiale  selbst,  also  von  -einen  Festigkeit*-, 
Warmcleitunci-  und  nbrigen  physikalischen  Eigens,  halten, 
sowie  von  seiner  chemischen  Zusammensetzung. 

i\  Der  Hohe  der  Temperatur,  auf  welche  das 
Material  vor  seiner  W  i  e  d  er  a  b  k  U  h  1  u  ng  er- 
hitzt wurde,  und  der  Art  und  Weis e  der  Ab- 
kühlung, sowie  namentlich  davon,  ob  letztere  rasch 

:«>• 
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oder  Ungarn  geschah,  und  »eiche  Temperaturdifferenz 

dabei  ins  Spiel  kam. 
3)  Der  Kauer  der  Erhitzung  ond  der  Anzahl  der 

Erhitzungen  und  A  b  ka  Ii  I im  gen .  also  der  Anzahl 

der  Wiederholungen  des  Vorganges. 
•I)  Der  Form  des  Versuchsstückes  und  der  Art 

seiner  Anarbeitung. 

Werden  die  Resultate  iler  vorliegenden  Studie  auf  Loco- 
motivkessel  mit  kupfernen  Fetierhttehsen  angewendet  und  wird 
angenommen,  da«  sich  die  Materialien  bei  oftmaliger  geringerer 
Erwärmung  und  Abkühlung,  sowie  namentlich  bei  langer  Er- 
hitzungMlauer  (deren  EinHuss  als  ein  ausnehmend  grosser  er- 
kannt wurde)  uur  annäherungsweise  ebenso  verhalten,  wie  bei 
einmaliger,  weiter  Betriebener  Erhitzung  und  Abschreckung  in 
kaltem  »'«««r,  so  folgt  daran* ,  dass  unter  Umständen  der 
ganze  eiserne  oder  stählerne  Mantel  in  seineu  einzelnen  Thetleti 
an  Länge  einbüßen  und  die  kupferne  Feuerbtlcle-e  ihrem  Um- 
fange nach  wachsen  müsste.  Zu  den  Druckkräften,  welche  in 
Folge  der  verschiedenen  Ausdehnnngseoefnrienteu  der  respe.tiven 
Materialien  nud  der  verschiedenen  durrhgeleiteie»  Temperaturen 
auftreten,  kommen  dann  noch  weitere  Kriifte.  welche  die  vor- 
genannte» Druckkräfte  verstärken. 

Die  Aniinliiuc  eine*  solchen  Verhaltens  der  Materialien 
(rieht  nun  den  Schinkel  zu  \ielen  bis  jetzt  noch  nicht  genügend 
erklärten  Erscheinungen.  Au«  demselben  lil-t  si,b  z,  |i.  das 
Abrcisseu  der  untersten  eiserner  Stehlndzen  an  den  Ecken  der 
Fussringe,  welche  gewiss  nicht  al<  durch  oftmalige  Hin-  und  Her- 
biegungen  gebrochen  bezeichnet  werden  dtlrfen,  erklären.  Sie 
sind  einfach  abgerissen,  weniger  durch  den  Dampfdruck,  als 
durch  das  ihnen  eigenthOmliche  z.  B.  in  Folge  der  raschen  Ab- 
kühlung bei  geöffneten  Auswasehlurken  bewirkte  Einschrumpfen. 
Das  Gleiche  gilt  von  dem  Ort  de*  Abreissens  der  Stehliolzen. 

Dass  diese  hauptsächlich  an  dem  eisernen  Mantel  reissen. 
wird  dadurch  zu  erklären  sein,  dass  sie  an  der  eisernen  Wand 
schärfer  eingespannt  sind  als  in  der  kupfernen.  Durch  das 
Einschrumpfen  der  eisernen  Mantel-Platten  aber  werden  die 
Stehbolzenlöcher  kleiner,  sie  selbst  aber  durch  Vergrösserung 
ihres  Durchmesser»  stärker.  Es  wird  also  das  Bolzeugew  inde 
nach  und  nach  fester  eingespannt. 

Die  Folge  davon  und  der  durch  die  sieh  nach  oben  und 
nach  seitwärts  streckende  Feuerbüchse  veranlassten  Biegungen 
der  Stehbolzeu  ist  ihr  Abreissen  diebt  an  der  eisernen  Mantel- 
platte. Kupferne  Stehbolzeu  werden  daher  dem  Brechen  we- 
niger unterliegen  als  eiserne,  weil  ihnen  die  Eigenschaft  des 
Eiuschrumpfens  (in  der  Länge)  fehlt. 

Ein  weiteres  Beispiel  ist  der  Heizthürring,  dessen  der 
Feuerhflehsc  zugewendete,  buch  erhitzte  Fasern  bei  geschlos- 
sener Thure  gebaucht .  bei  geöffneter  rasch  abgekühlt,  und 
daher  durch  letztere  Beanspruchung  überanstrengt  werden.  Die- 
selben sind  übrigens  auch  durch  die  Eigenschaft  des  Schwin- 
dens des  Eisens  nach  oftmaligem  Erhitzen  und- Abkühlen  ge- 
n<dhigt,  sich  zu  verkürzen  und  müssen  daher  endlich  reissen. 

Diese  Eigenschaft  des  Schrumpfens  erklärt  auch  bei  gleich- 
zeitiger Berücksichtigung  der  verschiedenen  Ausdehnungscoefti- 
cienten  und  der  durch  die  Wärmeeinfiüsse  bewirkten  Defor- 
mationen der  Bohrlöcher  das  leichte  Undichtwerden  eiserner. 


wenn  auch  gut  aufgewalzter  Rohre  in  der  Fouerbochse.  das 
Einhauchen  der  BohrwUnde.  im.  dem  Dampfdruck  entgegen- 
gerichteten Sinne  hei  jüngeren,  das  Ausbauchen  derselben  bei 
älteren  Kesseln:  sie  erklärt  das  Reissen  der  olwrcn  und  d«r 
nahe  am  Heizthürring  angebrachten  Stehbolzen  der  Hciztbürwaud. 
das  Reissen  der  oftmals  geöffneten  (and  dann  kalte  Luft  ein- 
lassenden» Auswaschh'chern  naheliegenden  Stehbolzen,  das  Bersten 
eiserner  Feuerbflchsplatten  in  der  Feuerhöbe  ( wobei  die  Risse 
i  auf  der  Fenerseite  beginnen  I  und  das  Reissen  doppelten  Bleches 
in  den  Feuerbncbsen. 

Eben«*»  klar  wird  die  Ursache-  der  in  kupfernen  Feoer- 
büchsen  auftretenden  Streckungen  der  Robrwand  nach  oben 
und  nach  den  Seiten  hin.  ohne  dass  man  genöthipt  wäre,  das 
oftmalige  Aufwalzen  der  Rohre  als  alleinige  Ursache  hinzu- 
stellen. 

F.s  wird  ferner  klar,  dass  die  uiatratzetifönuigeii,  oft  län- 
gere, sich  zwischen  zwei  Stebbolzeureihen  iiii  vertikaler  und 
horizontaler  Richtung»  hinziehende  Fallen  bildende  Ausbauchun- 
gen nicht  nur  als  eine  Folge  des  durch  die  Wurme  bewirkten 
Festigkeitsverlustes  des  Kupfers  aufzufassen  sind,  sondern  dass 
ihre  Entstehung  neben  der  Deformation  dnreh  den  Dampfdruck 
auch  der  Eigenschaft  des  Wachsens  des  Kupfers  zugeschrieben 
werden  fuu-s. 

Endlich  wird  begreiflich,  warum  bei  alteren  Kesseln,  bei 
welchen  die  Bohre  schon  ihr  Sehrumpfvermogru  eingebüsst  ha- 
ben, oder  wo  sie  schon  schwach  sin«!  und  als«  in  Folge  der 
Einwirkung  des  Feuers  nunmehr  bleibend  langer  werden  kön- 
nen, oft  Ausbauchungen  der  Rohr« and  entstehen,  welche  durch 
Manipulation  allein  nicht  zu  erklären  sind. 

Die  Eigenschaft  des  Schrumpt'eus  des  Eisens  und  Wachsens 
iles  Kupfers  ist  es  auch,  warum  eiserne,  in  der  Feuerbüchse 
angebrachte  Muttern  ohne  Zerstörung  derselben  nicht  mehr 
gelöst  werden  können ,  metallene  aber  sich  manchmal  ganz 
leicht  abschrauben  lassen :  weshalb  kupferne  Stehholzen  mit 
,  eisernen  Muttern  in  Fcucrbnchscu  knapp  unter  der  Mutter  aucii 
1  dann,  wenn  eine  kupferne  ruterlagseheibc  vorhanden  ist  Isiehe 
Fig.  Ii  auf  Taf.  XXV1U),  abbrechen,  endlieh  weshalb  von  rwei 
Seiten  eingepfisstc  Metalltheile  resp.  Metallbuchsen  nach  kür- 
zerer Betriebszeit  strenger  passen  als  Anfangs.  Die  Zusammen- 
setzung der  Legierung  dürfte  dabei  maassgcbetid  sein. 

Dus  Entstellen  der  Nietlochrisse  iu  den  eisernen  Blatten, 
soweit  sie  nicht  schon  bei  der  Anarbeitung  aufgetreten  sind, 
und  ebenso  das  Fortschreiten  von  Rissen  inoss  oft  dem  Schrumpfen 
:  zugeschrieben  werden. 

Als  eine  Wirkung  de»  Schrumpfens  der  Eisenbleche  muss 
ferner  das  Einziehen  der  Stirnboden  bei  stationären  Dampf- 
i  kesseln  mit  Flammrohren  und  müssen  die  sonst  in  manchen 
i  Füllen  unerklärlichen  Einbaucbungeu  der  Flammrohre  selbst 
aufgefasst  werden. 

Im  ersteren  Falle  verkürzt  sich  das  ganz  bedeutenden 
Tempcrattirdifferenzen  ausgesetzte  Flammrohr  der  Länge  nach, 
im  zweiten  entsteht  die  Einbauchung  durch  Verkürzung  der 
I  yuerfasern  des  Flammrohres. 

Der  Nutzen  der  Wellrohre  kann  schon  hieraus  ganz  deut- 
lich eingesehen  werden.    Dass  das  Schrumpfen  nicht  allein  bei 
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Eisenstäben,  sondern  auch  bei  Blochen  vorkommt,  ist  kos  der 
Praxi«  bekannt,  and  wurde  darch  Versuche  constatirt. 

Wenn  nnn  z.  D.  anganze  Bleche  zur  Verwendung  kommen, 
so  leuchtet  ein,  da»  die  donnere  an  der  Oberfläche  liegende 
Blaaenhant,  die  wie  anznnehmen  ist,  andere  Festigkeitsverhält- 
msse  bat,  als  wie  das  homogene  Blech,  eine  Verlängerung  er- 
leiden kann,  wahrend  das  darunterliegende,  besser  geschweisate 
Blechmaterial  einschrumpft.  Ein  Abheben  der  Blasenhaut  und 
schliesslich  ein  Platzen  derselben  wird  die  Folge  sein.*) 

Nach  allem  bis  nun  Gesagten  ist  es  wahrscheinlich,  dass 
eine  Beobachtung,  nach  welcher  ein  Kessel  nach  sechsjährigem 
Betriebe  kurzer  geworden  schien,  nicht  etwa  auf  einem  Irrthum 
beruht,  und  dass,  falls  nur  sichere  Anhaltspunkte  gegebcu  sind, 
die«  auch  an  anderen  Kesseln  beobachtet  werden  könnte. 

Bei  dem  beobachteten  Kessel  hatten  die  Schrauben  der 
Verzahnung  zwischen  Hinterwand  und  Fahrerstand  auch  den 
Band  des  letzteren  ausgerissen. 

Eine  Deformation  der  hinteren  Brust  war  nicht  sichtbar, 
auch  konnte  keine  Schraubenlockerung  der  letzteren  und  also 
auch  keine  Durchbiegung  derselben  constatirt  werden. 

Auch  erschien  es  wegen  der  guten  Befestigung  zwischen 
Bahnten  und  Kessel  unthunlich.  anznnehmen.  dass  sieh  der 
Kessel  nach  rornehin  verschoben  habe. 

Dabei  war  die  Entfernung  des  Stehkesselträeermittels  bis 
rnr  ersten  fixen  Befestigung  des  Kessels  3.5»"°  und  betrug  der 
Dampfdruck  10  Atm."'j 

Aus  dem  l'matand  nun,  dass  Blcchplattcn  der  Länge  und 
Breite  nach  einschrumpfen,  dass  tbatsächlicli  Kesselbleche,  Steh- 

*)  Es  dsrf  hier  der  in  den  Werkstätten  der  österr.  Xordwesthabn 
bei  Kejaeluntersoehungen  ond  Blechübernahmcn  geübten  Methode. 
Eisenblech«  anf  antranie  Stellen  in  untersuchen,  gedacht  Verden.  Die 
Bleche  werden  einfach  mit  SchleifsteinstQcken.  wo  thanlich  tob  beiden 
Seiten,  abgerieben.  Ei»  eitrentbOroHrhe»  helles  Rauschen  läsat  solche 
Blasen  and  anganie  Stellen,  wenn  sie  nicht  Iii  .1er  Mitte  liegen,  sofort 
erkennen. 

'*)  Der  Kessel,  an  welehem  obige  Beobachtung  gemacht  wurde, 
steht  betreffs  »einer  Construetion  vereinzelt  da. 


I  bolzen,  Stiftschrauben  nach  längerer  Betriebsdauer  auffallend 
hart  und  spröde  werden  (Stiftschrauben  springen,  im  kalten 
Zustande  des  Kessels,  leicht  beklopft,  oft  wie  Glas  ab,  und 
haMen  ein  körniges,  weissglänzendcs  Geföge)  aus  dem  oousta- 
tirten  grossen  Einflüsse  der  Materialbeschaffenheit  und  den 
längere  Zeit  bestandenen  wiederholten  Beanspruchungen  auf  die 
Aendernng  der  Struktur  desselben:  kann  wohl  mit  Recht  auf 
die  Möglichkeit  einer  Verkürzung,  somit  auch  anf  die  Möglich- 
keit einer  localen  Febernuspruchung  jener  Kessel  geschlossen 
werden,  bei  welchen  ein  schrunipffähiges  Material  vorhanden  i't. 

Zur  gänzlichen  Klarstellung  solcher  Erscheinungen  sind 
jedoch  weitere  zielbewußte  Versuche  empfehlenswert h  und  wie- 
derholte Messungen  an  Kesseln  vor  Inbetriebsetzung  uud  nach 
mehreren  Jahren  nöthig. 

Da  oftmalige  Erhitzung  und  Abkühlung  auf  Festigkeit, 
Dehnung  etc.  grossen  Einfluss  tust,  wie  dies  durch  die  in  No.  H7 
der  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen 
schrieben,  auf  den  Cyelobs-Works  Sheffield  zur  Ermittlung  des 
|  Einflusses  von  wiederholter  Erhitzung  und  Abkühlung  auf  die 
Festigkeit  von  Eisen  und  Stahl  angestellten  Versuche  sicher 
nachgewiesen  wurde,  und  da  die  Festigkeit  einzelner  Kessel- 
theile  gewiss  auch  von  den  Dimeusionsänderungen  abhängt, 
welchen,  wie  wir  sahen,  auch  die  Bleche  uuterworfen  sind,  so 
wäre  es  von  hohem  Wertbe.  jenes  Material  kennen  zu  lernen, 
das  solchen  Einflüssen  gegenüber  ein  Maximum  von  l  ucmpnnd- 
lichkeit  besitzt. 

Ob  nnn  Besscroer-,  Martin-  oder  Schweisseisen,  oder  «e- 
wisse  weiche  Stahlsorten  diese  Bedingung  erfüllen,  können  nur 
Versuche  lehren. 

Wenn  vorliegender  Aufsatz  im  Stande  wäre,  auch  weitere 
Kreise  zu  diesbezüglichen  Studien  anzuregen  und  zur  weitercu 
Ausführung  der  darin  niedergelegten  Anschauungen,  eventuell 
zu  deren  Richtigstellung  zu  veranlassen,  so  bitte  er  seinen 
Zweck  erfüllt. 

Wien,  im  Februar  18S4. 


Hebeböcke  mit  Seilbetrieb  für  Locomotivwerkstätten. 

Mitgeteilt  vom  ObennaschÜMomeuter  Boas»  in  Aarhat. 

(Hierzu  Fig  1-4  auf  Tat  XXX.) 

Das  Heben  der  Loeomotiveu  zum  Zweck  der  Räderaus-  sparen.  Hebehocke  mit  Seilbetrieb.  Die  Construction  hat  sich 
wechselung  bei  Reparaturen  wird  jetzt  meist  mit  Schrauben-  seit  mehr  als  einem  Jahre  gut  bewährt,  weshalb  ich  sie  geehr- 
beboböeken  bewirkt;  man  hat  diesem  Werkzeuge  vor  dem    ten  Fachgeuossen  vorführen  will. 

Deckcnkrabne  deshalb  den  Vorzug  gegeben,  weil  die  Werk-  |         Die  Fig.  1.  2  und  3  stellen  das  obere  Ende  des  Hebe- 
stätten bei  Hebebockeinrichtungen  billiger  werden,  leichter  zu    bocks  dar,  Fig.  4  einen  Schnitt  durch  die  Wcrkttätte  mit 
erwärmen  sind  uud  Innere*  Licht  haben  als  die  hohen  Bäume.    Disposition  der  liebebocke  und  der  Seile, 
welche  die  Dcckcnkrahnen  bedingen;  auf  der  andereu  Seite  Die  Hebeböcke  sind  den  ullgemein  gebräuchlichen  in  den 

ist  der  Arbeitsaufwand  bei  Hebebocken  bedeutend  grosser  als  bekannten  Theileu  völlig  ähnlich,  blos  ist  anf  «leren  oberen 
bei  Deckenkrahnen,  das  Heben  nimmt  mehr  Zeit  und  bedingt,  Querstück  ein  Vorgelege  angebracht,  welches  au-,  den  Figuren 
dass  man  für  das  Heben  einer  Locomotivc  immer  8  —  12  Manu  deutlich  ersichtlich  ist.  Der  Antrieb  geschieht  durch  die  Seil- 
disponibel  machen  kann.  Für  die  neu  anzulegende  Werkstätte  scheibe  a.  welche  mitten  Uber  der  Srhranbe  sitzt :  diese  treibt 
in  Aarbus  constrnirte  ich,  um  Zeit  und  Arbeitskraft  zu  er-    ein  Keilrad  h.  welches  durch  ein  UcMwcrk  und  mittelst  des 
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Handrades  c  beliebig  gegen  den  grossen  oder  kleinen  Umfang 
eines  andern  Keilrades  mit  zwei  Treibtiüchen  d  und  e  «cd  rückt 
werden  kann  und  dadurch  letzteres  in  Umdrehung  versetzt. 
Die  eonischen  Räder  f  und  g  übertragen  nun  die  Umdrehung 
auf  die  Schraube  s.  Heim  Heben  wirkt  der  grosse  Umfang 
des  Kcilradc*,  beim  Senken  der  kleine .  wodurch  eine  dem 
wechselnden  Widerstände  mögliebst  entsprechende  verschiedene 
Geschwindigkeit  der  Hebeschraube  erzielt  wird.  Die  Seilspan- 
nötig  au  der  Seilscheibe  a  beträgt  hei  dem  Aufgang  22.1  kg. 
bei  dem  Niedergang  22.«  kg  und  macht  deren  Welle  21*7, 1 
Umdrehungen.  Das  Zahnrad  f  hat  IS""""  Durchmesser.  1:1 
Zahne  und  33«""  Theilung :  das  Zahnrad  g  hat  «10™«"  Durch- 
messer. r,ct  Zahne  und  33""11  Theilung.  Die  Schraube  s  hat 
12.7°""  Steigung  und  macht  beim  Aufgang  10  Umdrehungen 
per  Minute,  beim  Niedergänge  l»i,«7  Umdrehungen.  Die  Welle  r 
macht  beim  Aufgang  14.51  Umdrehungen  und  beim  Nieder- 
gänge 74,35  rmdn-bmigeii  per  Minute.  Das  Zahnrad  k  hat 
-U""""  Durchmesser.  f>2  Zlthnc  und  27"""  Theilung.  während 
das  Zahnrad  i  22r>"'«"  Durchmesser,  2«  Zähne  und  27""°  Thei- 
luug  hat. 

Die  Welle  h  mit  den  Rädern  i  und  k  dienen  blos  dem 
Handbetrieb  bei  Stillstand  der  Betriebsmaschine  und  sind  diese 
Tbeile  nur  au  vier  einzelnen  Hebeböcken  der  Werkstatt  an- 
gebracht wordeu.  Der  Antrieb  geschieht  durch  eine  durch  die 
ganze  Werkstatt  laufende  Welle  p,  auf  welcher  vor  jedem 
Stande  zwei  grosse  doppettrillige  Seilscheiben  m  aufgekeilt  sind, 
recht*  und  links  von  diesen  festen  Seilscheiben  sind  die  kleinen 
Scheiben  n  lose  auf  die  Welle  gesteckt.  Die  Zugseile,  deren 
4  Stock  ohne  Ende  zum  Heben  jeder  Maschiue  imthig  sind 


.  und  welche  au«  Hanf  oder  Baumwolle  sein  können,  haben 
!  ca.  20'°"  Durchmesser  und  tragen  je  eine  lose  Scheibe  o;  sie 
werden  von  der  Seilscheibe  a  auf  dein  Hebebock  Ober  die 
Welle  geworfen  und  mit  einem  Trum  in  m  mit  dem  andern 
in  n  gelegt :  die  lose  Scheibe  o  wird  dann  mittelst  eines  kurzen 
Strickes  gegen  Ringe  in  dem  Fussboden  leidlich  straff  ange- 

Wcnn  alle  IWcke  mit  dem  Seil  belegt  sind,  kann  das  He- 
ben beginnen,  ein  Mann  an  jedem  Kode  der  Maschine  eon- 
trolirt  das  Anheben  um!  bedient  die  Handräder  je  zweier  Böcke. 
Wie  die  Praxis  gezeigt  bat,  spielt  es  dabei  keine  Rolle  ob  der 
eine  Bock  einen  Augenblick  spater  oder  früher  ausgereckt  wird 
als  der  andere.  Die  Bücke  heben  ca.  127""»  und  senken  ca. 
212"""  in  der  Minute,  welche  Geschwindigkeit  aus  Rücksicht 
für  die  an  den  Maschinen -Lagern  und  Radern  vorzunehmenden 
Nebenarbeiten  gerade  zulässig  erscheint. 

Der  Antrieb  der  Welle  kunn  direet  von  der  Transmission 
oder  durch  eine  kleine  Maschine  bewirkt  werden,  hier  in  Aarbus 
geschieht  er  durch  eine  kleine  Wandmaschiuc,  welche  ca.  I« 
l'ferdekraft  indirirt  und  welche  stark  genug  ist  um  10  Stinde 
zu  bedienen,  wenn  immer  nur  in  einem  oder  zweien  zugleich 
gehoben  wird. 

Die  flebebiieke  und  Transmissionen  wurden  von  der  sächsi- 
schen Maschinenfabrik  vorm.  Rieh.  Hartmann  in  Chemnitz  ge- 
liefert und  befriedigten  vollkommen. 

Ich  muss  noch  erwähnen,  da*«  die  etwa  vorhandenen  alten 
Hebebneke  leicht  mit  dem  für  den  mechanischen  Antrieb  nö- 
thigeu  Vorgelege  versehen  werden  können. 


Schablonenwagen  mit  dem  Normalprofll  des  lichten  Baumes. 

Mitgotheilt  von  dein  kgl.  Kis,  ubahn-BetrieWAmt  Saarbrücken. 
(Hterru  Fig.  3  und  C  nnf  Tai.  XXX.) 


Im  13.  Bande  des  Organs  —  Jahrgang  187«  —  wurde  in 
einem  Artikel  des  Herrn  Dr.  Hermann  Fritzseho.  Direc- 
tions-Iugonieur  zu  Dresden,  die  Einrichtung  eines  von  Letzterem 
construirten  Profil-Mess-Wagens  beschrieben  und  auf  die  Yor- 
theile  und  die  Re<|iiemlichkeit  dieser  Vorrichtung  bei  der  Re- 
vision des  Vorhandenseins  des  Nornialprohls  des  lichten  Raumes 
mit  Hecht  hingewiesen. 

Im  Bezirke  des  diesseitigen  Eisenbabn-Betricbsamtes  sind 
bereits  seit  längerer  Zeit  zwei  Profilwagen  (Schablonenwagen  i 
im  Gebrauche,  welche  sich  jedoch  in  ihrer  Herstellung  aus 
Flach-  und  Winkeleiscn  von  der  Fritzsche  schen  Constructiou 
in  Holz  wesentlich  unterscheiden.  (Vergl.  die  Zeichnung  Fig.  5 
und  t>  auf  Taf.  XXX.)  Das  Profil  ruht  Dicht  auf  einem  Bahn- 
nieisterwHgen,  sondern  zur  ErmUglichung  eines  bequemeren  und 
schnelleren  Transportes  auf  einem  offenen  Guterwagen. 

Für  die  Zeit  der  Beobachtung  und  des  Gebrauches  des 
Profilwagens  ist  durch  Auslegen  der  Klappen  das  vorgeschrie- 
bene Normal-Profil  durch  die  Äussere  Umgrenzung  des  Rahmens 
dargestellt.  Zur  Erhaltung  der  richtigen  Hühenabmessungen 
werden  die  Achsfederu  an  ihren  Kappen  durch  genau  einge- 


passte  Vcrschlussstncke  unterschlagen ,  so  dass  der  Vertikal- 
abstand eines  jeden  Punktes  des  Proiiis  von  des  Schienen-Ober- 
kante gewahrt  ist.  Die  Fortbewegung  Ober  die  zu  revidirende 
Strecke  kann  nun  nicht  nur  durch  Arbeiter  erfolgen,  wie  bei 
dem  Bahnmeisterwagen,  welchen  Herr  Kritische  verwendet, 
sondern  wird  hier  meist  durch  die  Locoraotiven  bewirbt  und 
zwar  meistens  bei  den  vorgeschriebenen  Proben  der  eisernen 
Brücken.  Ist  die  Revision  des  freien  Normal-Profiles  beendet, 
so  werden  die  Klappen  umgelegt  und  dadurch  die  Kanten  des 
Rahmens  bis  auf  das  Ladeprofil  verringert,  *) 

Diese  Wagen  haben  sich  bei  den  vorzunehmenden  Bahn- 
Revisionen  in  jeder  Beziehung  bewährt. 


*)  Ja  Betreff  der  Dimensionen  von  den  bei  Anfertigung  der  Kormal- 
protll-S'hablone  verwendeten  Kiwnsertcn  wurde  aas  Folgende»  luil- 
gethetlt:        FUcliei»en  zani  Kähmen  60:10*'", 

zu  den  üliriiren  Theilen  50:10™", 
T-Ki^'ii  50  re»|i.  60:  10, 
I_-Ei«<ii  Ii.)  :«'..'>:  )l>, 
Kundciscn  D  —  20""", 
Nieten  1»  -  13""". 

zum  "f-Kij^n  I)  —  Id»»», 
Si-limntjenlxilzeii  0=20""".  Aniucrk.  d.  Rednc!. 
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T  o  d  t  e  n 

1.  F.  k.  P««ll  wurde  am  ti.  Mai  1802  zu  Osthofen 
in  Rbeinhesscn  gehören,  wo  derselbe  den  ersten  Thcil  seiuer 
Vorbildung  auf  dem  Gymnasium  zu  Kaiserslautern  erhielt :  dies« 
Schulzeit  wurde  unvollendet  abgebrochen,  als  Pauli  durch 
einen  Bruder  seines  inzwischen  verstorbenen  Vaters  nach  Eng- 
land hinüber  genommen  ward,  um  dem  Kaufmannsstande  über- 
wiesen zu  werden.  Hierbei  fand  er  Gelegenheit,  «.ich  gründ- 
liche Kenntnisse  in  Mathematik  und  Mechanik  zu  erwerben  . 
und  mit  diesen  versehen,  kehrte  er  in  die  Ueimath  zurück  und 
bezog  1822  die  Universität  Göttinpen.  Nach  drei  Semestern 
Stadium  trat  er  in  den  bayerischen  StaaLshaudietist  ein,  indem 
er  Aufnahme  ah  Bau- Aspirant  beim  Kreisbauamt  Speyer  fand. 
Nur  durch  Zufall  blieb  er  diesem  Dienste  erhalten,  den  er 
beinahe  schon  gegen  eine  dauernde  Stellung  im  optischen  In-  . 
»titot  von  Fraunhofer  vertauscht  hatte. 

1827  wurde  Pauli  mit  deu  Vorarbeiten  fnr  das  Froject 
des  Donau-Main-Kanals  betraut :  spater  war  er  ein  Jahr  als  , 
-Bauiiispertor«  in  Keichcuhall  tbätii;  und  demnächst  wieder  in 
München  und  zwar  in  der  dreifachen  Eigenschaft  als  Ober- 
ingenienr  der  obersten  Baubehörde,  als  2.  Vorstand  der  pol.v-  \ 
technischen  Schule  und  als  Professor  der  hohem  Mechanik :  zu  1 
alledem  ward  ihm  später  noch  das  Rektorat  der  Kreis-Land-  ■ 
wirthsi  halls-  und  Gewerbeschule  übertragen.   Die  Professur  der 
höhern  Mechanik  hat  Pauli  niemals  angetreten,  später  ( l  s  10)  ■ 
jedoch  Vorlesungen  am  Polytechnikum  «her  Strassen-.  Brucken-  i 
und  Wasserbau  gehalten. 

1*11.  als  der  Bau  der  buyerisehen  Staatshahnen  begann, 
trat  Pauli  im  die  Spitze  der  in  Nürnberg  errichteten  Staat- 
li'-lo-n  Kis«nbaliiibau-('ommission.  und  als  diese  Commission 
1*1  st  nach  Manchen  verlebt  ward,  übersiedelte  auch  Pauli 
dorthin.  Kr  erhielt  dabei  Titel  und  B:ing  eines  »Oberbau- 
ratlos-,  isr,4  sogar  den  eines  »  Rcgteriings-Directors.. ,  ohne 
aber  dass  sieh  in  seiner  Stellung  an  der  Spitze  der  Eisenbahn-  j 
b.iu-l'omniis-iuu  etwas  änderte.  Von  I  *.*•*>  ab  fmigirte  Pauli 
k'.eichzeitig  als  Vor«1and  der  -Obersten  lianbchörilc-,  Als  aber 
l*i'.<>  die  Kiseubahnbau- C'omini-sion  in  der  »Generaldirectinn 
der  Verkehrs- Anstalten-  aufging,  legte  Pauli  die  Vorstand- 
-chaft  det  ersteren  nieder. 

Im  Jahre  1*72  trat  Pauli  in  den  Ruhestand,  dessen  er 
sieh  etwa  11  Jahre  lang  in  seltener  körperlicher  und  geistiger 
Rüstigkeit  erfreute;  dir  Tod  trat  nach  kurzem  aber  schweren 
I..ideii  am  2«.  Juni  l*-3  in  Kissingen  ein. 

Wenn  auch  die  Verdienste,  die  der  Verstorbene  um  das 
l.jieri-che  Eisenbahnwesen,  mit  dem  er  gewissennaassen  aiif- 
ge wachsen,  sich  erworbeu  hat.  grosse  sind,  wi  ist  doch  durch 
-i<-  -ein  Name  nicht  gerade  weit  Uber  die  Grenzen  der  engeren 
Heimath  hinausgetragen  worden,  ('ugleieh  mehr  als  durch  diese 
Leistungen  i-t  die  liekaimtschaft  mit  Pauli'»  Namen  den  fach- 
lichen Genossen  im  weiteren  Vaterlande  durch  die  Erfindung 
des  nach  ihm  beuannteu  Tracer-Systems  vermittelt  worden.  In 
Bayern  hat  da*  System  sehr  hantige  Anwendung  gefunden,  ausser- 
halb IIa)  erns  sind  demselben,  besonders  in  dem  paralwlischen  und  ; 
dem  Schwedler-System,  übermächtige  Loncurrenten  erwachsen. 


schau. 

2.  Dem  Anfangs  Juli  1**3  in  Stuttgart  verstorbenen 
Obcrbanrath  Jallia  «H  KM  widmete  der  .Staats-Ameiger  für 
Württemberg-  folgenden  Nachruf: 

Durch  dem  Tod  des  Oberbauraths  Julius  v.  Abel  hat 
das  Wtirttcmbergische  Eisenbahnwesen  den  schwersten  Verlust 
erlitten.  Von  dem  Tage  an,  da  der  erste  Plan  für  eine  iu 
Württemberg  zu  bauende  Eisenbahn  gezeichnet  wurde,  hat 
Abel  's  Hand,  seiu  klarer  Blick  und  sein  reiches  Wissen  mit- 
gewirkt. Da  in  seiner  Jugend  im  Inland  genügende  Gelegen- 
heit zu  höheren  technischen  Studien  kaum  geMeu  war.  hatte 
er  seine  Ausbildung  in  Paris  gesucht,  wo  er  nach  dreijährigem 
Studienkurs  an  der  Ecole  centrale  des  art*  et  manufactures 
uuter  Meistern  des  Fachs,  wie  Perdon uel  u.  a..  im  Jahre 
1839  in  öffentlicher  Omcursprüfung  das  Diplom  als  Ingenieur 
erlangte.  Durch  mehrjährige  praktlsehe  Dienstleistungen  als 
condueteur  des  travaux  au  der  Section  Muhlhau-cn  der  Basel- 
Strassburger  Eisenbahn  weiter  vorbereitet ,  wurde  der  kaum 
23 jahrige  Abel  1*12  zur  Thcilnahme  an  den  Vorarbeiten  für 
Eisenbahnen  in  Württemberg  berufen.  Nachdem  er  zuerst  den 
Oberbaurat  Ii  v.  Buhl  er  auf  dessen  Eiscnbahnrei«e  nach  diu 
Rheiulanden.  Belgien  und  Frankreich  begleitet  hatte,  uud  so- 
dann dem  von  König  Wilhelm  zur  Prüfung  und  Begutachtuni. 
der  ursprünglichen  Bühler'schen  Projecte  berufenen  englischen 
Ingenieur  Vignoles  zur  Oricntiruug  und  rntersttitzuug  bei- 
gegelten worden  war,  fungirte  Abel  vom  April  1*14  ab  als 
Voi-stand  d«*-  Plauburcaus  der  damaligen  Eisenbalm-Cummissinn, 
in  welcher  Eigenschaft  er  an  der  Ausarbeitung  der  nach  Vi  g - 
nole-'  R.ltlisehlajen  UUter  Etzel  abgeänderte  Plane,  so  z.B. 
iusbesondere  an  der  so  lange  gesnehten  einfachsten  Lösung  de* 
Alpaufgangs  bei  Geislingen,  einen  wesentlichen  A  Dt  heil  hatte. 
In  den  Jahren  1*1K— roi  war  ihm  siN|ami  die  Ausführung  der 
Strecke  I.nupheim  •  E—ciidorf  der  Sildbahu  übertragen  worden, 
worauf  er  ls'o'>  57  die  Stelle  eine*  Betricb«-Bauin«pcetor>i  in 
l'lni  bekleidete.  Während  dieser  Zeit  leistete  er  dem  Huf  de« 
inzwischen  in  die  Diciistc  ih  r  Oesterreiebischen  Sijilbahn  ge. 
tret.neii  Etzel  zur  l'cherruhuii'  der  Vorstudie»  fitr  die  I'n- 
tarische  Linie  Gro«--Kanisza-stuhlw( ■i-enburg  Folge,  welche  ihn 
etwa  ein  halbes  Jahr  hindurch  in  1  ngarn  t'< -thieiteii.  Im  Dc- 
eember  ls"i7  wurde  Abel  zur  Leitung  der  Vorarbeiten  tnr 
die  Lmie  lleilbnmu-t'rail-iiciin,  ein  Jahr  spater  ab  Oberingein-ur 
die«er  Liuie  in  die  damals  neu  errichtete  Eisenhalmb  lu-C  nn- 
mi«-i«n  beru  'en.  Schon  hier  tieleo  ihm  einige  .|er  «eh»ierig-icu 
Aufgaben  zu.  deren  dem  Eisenbahn-Ingenieur  theils  die  vie|. 
gegliederte  Gestaltung  der  '»bertl.n  lc\  theils  die  mannigfaltige 
Schichtung,  oft  unreeeinu-sige  Lagerung  des  l'ntcrgrunde*  un- 
seres Landes  so  viele  stellt :  so  der  Wein-hergcr  Tunnel  und 
der  l'ebergang  nber  die  tief  einge  schnittenen  Thuler  des  Kochers 
und  der  Bühler.  Diesen  Bauten  folgten  «piiter  die  Schw.irz- 
wabllinien  zwischen  den  Endpunkten  Znrtenbaii«en.  Horb.  Iferz- 
heiin  nnd  Wildbad.  darunter  s,in  gr<e.«artigste«,  aber  auch 
sorgenreich-tes  Werk,  die  l'eber«ehreilung  de«  BergrQck'  ns 
zwiselien  Würm  und  Nagold  und  die.  der  ihm  gesteckten  Auf- 
gabe kem.e-s.  in  massigem  Gefall  auf  die  tiefe  Thalsohle  der 
Nagold  hinab  zu  fuhrende  Strecke  Altheng«tett-<  alw.    An  der 
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allgemeinen  Disposition  des  neuen  Bahnhofs  Stuttgart  nalim  er 
vorwiegenden  Antbeil;  in  dem  Bahnhof  Ueilbronn  hat  Abel 
unter  den  schwierigsten  Verhältnissen  da«  Muster  einer  klar 
angeordneten,  in  grossem  Styl  durchgeführten  BalmhofvAulage 
geschaffen.  Mit  dem  Hau  der  Murrbahn  in  ihren  verschiedenen 
Verzweigungen,  dem  Umbau  de*  Bahnhofs  «einer  Vaterstadt 
Lndwigsburg  hat  Abel  seine  reiche  Lebensarbeit  abgeschlossen. 
Die  Württerubergische  Eisenbahn-Verwaltung  wird  in  ihm  ihren 
berufensten  Berather  in  schwierigen  technischen  Frauen  noch 
lange  vermissen.  Allen,  die  ihn  kannten,  wird  das  anspruchs- 
lose, gediegene,  wahrhaft  vornehme  Wesen  de*  trefflichen  Mannes, 
der  allen  leeren  Schein,  alles  Genieine  abwies,  den  Freunden 
wird  die  liebenswürdige  Laune,  mit  der  er  ihren  Kreis  zu  er- 
heitern verstand,  unvergessen  bleiben.  Auf  die  kommenden  Ge- 
schlechter aber  werden  die  Schienenwege,  die  er  vom  Schwarz- 
wald  bis  zur  Fränkischen  Hochehene  in  kühnen,  grossen  Zügen 
durch  Benfe,  über  Thäler  gebaut,  den  Namen  de*  Meisters, 
der  sie  ge>chaffeii.  weiter  trauen. 


3.  rrifdrlri  Hagaer.  Am  24.  Mai  1MS3  verschied  in 
Wien  nach  schmerzvollem  Leiden  der  Maschinen- hirector  der 
k.  k.  i>riv.  Österreich.  Südlialin  Frieilrich  Wagner,  liefen 
Hinscheiden  um  so  beklageuswerther  ist,  als  nach  aller  mensch- 
lichen Voraussicht  dem  erst  öl  jährigen  Manne  noch  eine  lauve 
Lebensdauer,  rege  und  erspiessliche  Wirksamkeit  pro«nosticirt 
werden  konnten.  Das  Amt  eines  Maschinen-Directors  versah 
Wagner  seit  dem  Jahre  1H78.  allein  er  wirkte  schon  seit 
lStiti  in  der  Maschinen -Direction  in  Wien  und  verwerthete 
wahrend  dieser  ganzen  Zeit  seine  grossen  fachmännischen  nnd 
allgemeinen  Kenntnisse  in  hervorragender  Weise,  wenn  auch 
geräuschlos  and  mit  Absiebt  ein  Vortreten  in  die  Oeffentlieh- 
keit  vermeidend.  Seine  letzte  Arbeit  war  die  Theilnahme  an 
der  internationalen  Conferenz  in  Bern  zur  Herstellung  der  tech- 
nischen Kinheit  im  Eisenbahnwesen,  in  der  er  als  Vertreter 
der  österreichischen  Privat-Eisenbahnen  fungirte  und  mit  seiner 
grossen  Fachkenntnis  zur  Lösung  dieser  Aufgaben  der  (  ou- 
ferenz  nicht  wenig  beitrug.  —  Auch  als  Vertreter  der  Oesteir. 
Sudbahn  bei  der  Commission  für  technische  und  Betriebs-An- 
gelegenheitcn  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  war 
Friedr.  Wagner  ein  hervorragendes,  sehr  thdtiges  Mitglied, 
als  welches  er  besonders  hei  der  Berathnng  und  Feststellung 
der  technischen  Einheit  über  den  Bau  und  die  Betrichseinrich- 
tungeu  der  Bahnen,  sowohl  in  den  Pleniirversamtnlungen  als 
auch  als  Mitglied  vieler  Spoeial-Comite^s  eifrigst  mitwirkte.  — 
Stets  auf  der  Höhe  der  Wissenschaft  stehend,  von  allen  Neuer- 
ungen unterrichtet,  die  irgendwo  im  Eisenbahnwesen  versucht 
worden,  hat  er  sich  immer  bemüht,  Bewahrtes  im  Dienste  seiner 
Eiscnbahngesellschaft  itu  verworfnen  und  zu  Verbesserungen  den 
Ansfoss  zu  geben,  uud  auf  diesem  Wege  dem  Zugfürdcrungs- 
dienste  der  Oesterr.  Sodbahn  jenen  Kuf  geschaffen,  der  ihn 
nicht  allein  im  Kreise  der  Osterreichischen,  sondern  auch  der 
ausländischen  Bahnen  seit  Inngera  nachahmenswert)]  erscheinen 
lässt.  —  Mitten  in  seinem  vielseitigen  umfassenden  Arbeiten 
hat  der  Tod  seiner  Thttligkeit  eiu  Ziel  gesetzt.  —  Im  persön- 
lichen Fingange  war  Wagner  wegen  seines  gediegenen,  be- 
scheidenen und  liebenswürdigen  Charakters  bei  Allen  beliebt 


!  und  wird  er  sich  ein  ehrenvolles  Andenken  bei  Allen,  die  ihn 
,  kannten,  bewahren. 


4.  Call  Ttlp.  1832  zn  Brtu  in  Böhmen  geboren,  vollen- 
dete im  Jahre  1H50  «eine  Studien  am  Prager  Polytechnikum 
und  trat  sofort  in  den  Dienst  der  k.  k.  StaaUeisenbauuen 
(Südöstliche  Linie)  ein.  sich  dem  WerkstiUtenfach  widmend,  in 

■  welchem  er  auch  in  allen  Theilen  praktisch  thatig  war.  In 
den  Jahren  1*53  —  war  derselbe  beim  Zugförderung*-  und 
Werkstattendienst  der  damals  in  Staatsbetrieb  übernommenen 
Südbahn  thatig.  um  sodann  in  den  Dienst  der  k.  k.  pr.  Oester- 

■  reichi*chcn  Staatseisenbahn  -  Gesellschaft  (Iberzutreten,  bei  wel- 
cher er  bis  zum  Jahre  l!«.-,7  verblieb,  wo  er  als  einer  der 

!  Ersten,  zu  der  damals  im  Bau  befindlichen.  Kaiserin  Elisabeth 
West  bahn  Ubertrat. 

In  hervorragender  Weise  bei  der  Einrichtung  des  Maschinen- 
dienstes  und  der  ('«Instruction  des  Fahrparkes  dieser  Bahn  tha- 
tig. wurde  demselben  nach  Inbetriebsetzung  der  Linien  die 
Leitnng  der  llauptwerkstatte  Wien  übertragen,  in  web  her  Stel- 
lang er  sich  auch  bald  den  Buf  eines  hervorragenden,  theo- 
retisch nnd  praktisch  gebildeten  Eisenbahn-Maschinentechnikers 
errang. 

Im  Jahre  Ii»? 2  trat  E.  Tili»  zur  Kaiser  Franz-Josefbahn 
über,  bei  welchen)  ihm  die  leitende  Stellung  für  den  Maschinen- 
dienst  und  später  auch  des  ge^anunten  Verkehrsdienstes  über- 
tragen worde.  Mit  seiner  grossen  Fachkenntnis*  und  mit  siche- 
rem l'eberblick  gelang  es  ihm  nicht  nur  den  technischen  Theil 
des  Werkstätten-  und  Zugfürderungsdieiistes  durch  Einführung 

■  vieler  Neuerungen,  darunter  die  bekannte  »Tilp'sehe  Kupplung-, 
und  Verbesserungen  zu  heben,  sondern  auch  mit  dem  techni- 
schen Fortschritt  die  ökonomisch  rationellste  Verwendung  zu 
verbinden.  Aneh  als  Mitarbeiter  am  Organ  uud  andern  Fach- 
zeitschriften bewährte  Tilp  eine  ebenso  gewandte  Feder  als 
treffende,  klare  Behandlung  des  Gegenstandes. 

Neben  seiner  literarischen  Thatigkeit  war  derselbe  noch 
1  vielseitig  als  Experte,  Vertrauensmann  und  Befertmt  in  ver- 
schiedenen technischen  Eiseubahnfrageii  beschäftigt,  vielfach  als 
solcher  von  der  k.  k.  Begierung  herbeigezogen  und  auch  zum 
Mitglied  der  staatswirthsehaftlichen  Prüfungskommission  ernannt. 

Durch  seineu  im  Jahre  lH-M)  erfolgten  Uebertritt  zur  Kaiser 
Ferdiuands-Nordhahn,  als  Nachfolger  des  verstorbenen  Central- 
liispectors  Lud»,  v.  Becker,  war  ihm  das  Feld  zu  noch 
weiterer  fruchtbarer  Thätigkeit  eröffnet,  und  wie  sehr  sein  er- 
folgreiches Wirken  anerkannt  wurde ,  beneist  der  kurz  vor 
seinem  Tode  gefasste  Beschluss  an  Tilp  nicht  nur  die  handels- 
gerichtlich protocollirte  Procura  zu  Ubertragen,  sondern  ihu 
auch  mit  der  Stellvertretung  des  Generalinspectors  Hofrath 
Frhrn.  von  Eichler  zu  betrauen. 

Als  Fachmann  ein  genialer  Constructeur.  ein  hervorragen- 
der Schriftsteller'')  und  eine  Capacitat   in  allen  Zweigen  de* 

•i  Au»er  zahlreichen  Abhandlungen  Im  technisch™  Vereins-Orgau 
uud  andern  KaclwiMchrirteii  verfn-sst«  Til|i  folgende  Werke: 

1)  Tni)i«p.,rtmjttel   und  lindere*  Ik-triebüniaterial  für  Eisenbahnen 
( fffieieller  Ausstellangsbiricht).    Wien  1*71. 

2)  Handbuch  der  allgemeinen  nnd  besondern  Itedingnissc  för  Leistun- 
gen un<l  Lieferungen  im  Ki.se'nbahnwvsen.    Wien  IS75. 

.">)  1  »er  |it^kti.s.-he  Miui-hiiiemli.-nst  im  Ki*enLnlinw<sen.  Wien  1  ^77. 
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Eisenbahnwesens .  war  K.  Tilp  im  Privatleben  eiue  gerade, 
schlicht  angelegte  Natur,  freundlieh  und  l<  ut-»-li^  im  Umgänge, 
nicht  nur  ein  wohlwollender  Vorstand,  sondern  auch  ein  wahrer 
Freund  seiner  Untergebenen  und  ein  Förderer  niler  edlen  and 
humanen  Bestrebungen. 

Stiiiein  Dienste  oblag  er  mit  besonderer  Pflichttreue  und 
Ausdatier  bis  wenige  Tage  vor  seinem  Tode,  der  am  23.  März 
1**1  in  Folge  eines  Herzschlages  erfolgte. 

(Nach  Zeitung  des  V.  d.  E.  V.) 

5.  Wllkrla  Frrlhrrr  von  Cngtrlh.  Am  4.  September  d.  Js. 
ist  zu  Laasdorf  bei  Baden  der  Nestor  der  österreichischen 
Kisc  tihahntcchnikcr.  der  Träger  eines  in  den  technischen  Krei- 
den der  ganzen  Welt  hochgeachteten  Namen»,  im  Alter  von 
71  Jahren  verstorben. 

Willi.  Kngcrth  war  am  28.  Mai   1*14  in  Pless  in  ; 
Prous*.  Schlesien,  wo  sieh  sein  Vater  als  Hofmaler  des  Herzogs  j 
von  Anhalt-Küthe»  aufhielt,  geboren.    Nach  beendeter  Schul-  i 
zeit  widmete  er  sich  zunächst  dem  Baugewerbe,  wusste  es  aber 
durch  eisernen  Fleiss  and  nach  Erlangung  eines  Stitiendiums 
dahin  zu  bringen,  das*  ihm  der  Ito-ucli  des  Wiener  Polytech- 
nikums möglich  ward,  welches  er  im  Jahr  1*33  bezog.  Nach- 
dem er  bereits  verschiedene  Hauten  anf  den  Gütern  polnischer 
Kdellcnte  ausgeführt  und  in  Galizien  zahlreiche  Auftrage  er- 
halten hatte,  gab  er  seine  Stellung  als  Architekt  auf  und  kehrte 
an  das  Wiener  Polytechnikum  zartick,  um  sich  dem  Maschinen- 
fach  zuzuwenden. 

Im  Jahre  1840  erhielt  er  an  dieser  Anstalt  die  Stelle 
eines  Assistenten  der  Mechanik  und  vier  Jaliro  spater  an  der 
technischen  Schule  in  (iratz  die  Professur  der  Maschinenlehre. 
Beim  Hau  der  Semnieriiigbahn  nach  Wien  berufen,  um  ober 
die  iu  Folge  eines  Preisausschreibens  der  »sterr.  Regierung 
ausgestellten  I.ocoinotiven  sein  Unheil  abzugeben,  fand  er  keine 
derselben  für  die  steilen  Steigungen  und  scharfen  Curven  diese? 
schwierigen  Gebirgsbahn  geeignet  und  bemühte  sich  in  Folge 
dessrn  selbst  um  die  Losung  di  r  Aufgabe.    F.s  gelang  ihm  im 
Jahre  l-OO  eine  Maschine  zu  eon>truiren ,   bei  welcher  das 
Gc>ammtge\vicht  von  Maschine  um!  Tender  für  die  Adhäsion 
nutzbar  gemacht  war.  Nachdem  sein  System  der  Tenderlastzug-  , 
locomotive  für  den  Itetrieb  der  Semmeringbahn  angenommen  ' 
worden  war,  fand  dasselbe  in  Oesterreich,  Frankreich  und  der 
Schwei/  mehrfache  Anwendung  und  i»t  noch  jetzt  als  -System  . 
Ktigerth-  auf  vielen  deutschen  Bahnen  in  Gebrauch.    Im  dem- 
selben Jahre  trat  Fugerth  als  technischer  Rath  in  die  da- 
malige k.  k.  (ieneraldireetion  der  Uommanication  ein;    lsöl  : 
giiiir  er  als  Prei-riebter  zur  er-ten  Weltausstellung  nach  London. 
1*.YI  als  M)leher  zur  deutschen  Industrieausstellung  nach  Mün- 
chen.   Im  Jahre  1*53  wurde  er  als  Vorstand  der  Abtbeilung  i 
für  Itetriel'smechanik  in*  Handel-tuinisteriutn  berufen  und  IS"..', 
übernahm  er  die  Stelle  eines  Ceutraldircetors  für  den  tcchiii-  ' 
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sehen  Betrieb  der  österr.  Staatsciseunahn-Gcsellsriiaft ,  deren 
Generaldirector  er  später  wurde,  in  welcher  Stellung  er  eine 
rastlose  Thatigkcit  nicht  allein  zu  Gunsten  technischer  Re- 
formen, sondern  auch  zur  Verbesserung  der  Lage  von  Beamten 
und  Arbeitern  entfaltete.  Bei  Gelegenheit  der  zweiten  Pariser 
Ausstellung  im  Jahre  l >* !> Ii  erhielt  Kngcrth  für  Fortschritte 
im  Locoinotivbau  die  grosse  Goldene  Khrenmcdaille  und  den 
Orden  der  F.hrenleginn ;  vom  Nicdent»terreichischen  Gewerbe- 
vereiii wurde  ihm  die  grosse  Goldene  Medaille  zuerkannt.  Nach- 
dem er  1*5!»  noch  Mitglied  der  Minislerialeomtnissi„n  für  die 
Zollrex ision  gewesen  war,  verlies«;  er  l*ßrt  den  Staatsdienst 
mit  dem  Titel  Regierungsrath. 

Kin  besondere«  Verdienst  erwarb  sich  Kngerth  durch 
seine  Bemühungen,  die  Frage  der  Honauregiilirniig  ihrer  I.e.- 
snng  näher  zu  bringen.  Als  Mitglied  der  für  diesen  Zweck 
niedergesetzten  Commission  war  er  1*117— o*  Berichterstatter 
für  da*  Comite  derselben  und  trugen  die  in  seinem  meisterhaften 
Expose  enthaltenen  Vorschläge  wesentlich  zur  erfolgreichen 
Durchführung  der  Rcguliruncsarbeitcn  bei,  wofür  ihm  l*ii!» 
Titel  und  Charakter  eines  k.  k.  Hofraths  verliehen  wurde. 
Nach  seinem  Project  wurde  1*72  —  73  zur  Bekämpfung  der 
alljUhrlichen  Ueherschwemmungen  eine  Abs|ierrvorrichtmig  im 
Wiener  Donaukanal  ausgeführt ;  das  Schwitnmthor  bei  Nn»«dorf. 
durch  welches  das  Rindringen  lies  Kises  in  den  Donaukanal 
verhimlert  wird,  ist  F.ngerth's  Krrindting.  I»cr  Coiinin-imi 
fttr  die  strengen  Prüfungen  der  k.  k.  technischen  lloc'is.  liule 
in  Wien  angehörend,  wirkte  Kngerth  mit  F.ifer  und  Umsicht 
für  die  Organisation  der  technischen  Studien  iu  Oesterreich. 
Bei  der  Wiener  Weltausstellung  von  1*73  mit  der  Oberleitung 
der  grossen  Ausstellungsbauten  betraut,  entledigte  er  sich  dieser 
Aufgabe  iu  glänzendster  Weise  und  fuilgirte  zugleich  als  Chef 
des  ffcsamnitcu  Iugeniearwe«cns,  >(twi0  bei  der  Jury  der  Aus- 
stellung als  Gruppenpn1«ident.  Im  Jahre  1*74  wurde  er  zum 
lebenslänglichen  Mitglied  des  österreichischen  Herrenhauses  er- 
nannt und  isrr,  als  Ritter  der  F.i«cnien  Krone  zweiter  Clas-e 
in  den  Freiberrensland  erhoben.  Kngerth  war  Mitglied  de« 
osterr.  Rcichratb«,  sowie  zahlreicher  technischer  Gi  »elUchaften. 
Fachwisseiischaftliche  Artikel  und  Vortrage  von  ihm  tindcti  sieh 
in  der  Zeitschrift  des  genannten  Vereins  und  in  cin/clucii 
Broschüren. 

Schlie-slich  darf  die  hervorragende  Thätigkeit  d- s  Ver- 
storbenen im  österr.  Ingenieur-  und  Architecten-Vi  rein  nicht 
unerwähnt  bleiben.  Ausser  der  reuen  Thcilnahme  am  Vereins, 
leben  und  den  Bereicherungen,  welche  den  Public. itioncn  de- 
Vereins  aus  seiner  Feder  tu  Theil  geworden  sind,  verdankt  der 
Verein  Kngerth  wesentlich  mit  den  Besitz  de»  prachtvollen 
eignen  Hauses,  welches  ihm  nicht  nur  «eit  1*72  eine  sieben' 
Wohnst.itte,  einen  reich  bemes-etien  Kaum  zu  seiner  Kutwickc- 
hing  bietet,  sondern  auch  «eine  Bedeutung  nach  uus«en  in  wür- 
diger Weise  repiäscntirt.  Br. 
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Bericht  über  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens. 


Unterbau  und  Brückenbau. 


Der  Carabli-Viaditl. 

(K«nt*  g.'n.'ralf  dos  chemin«  de  fer  Jahr;.  I^M.  Sora.  I,  S.it«  -.fpj.j 
Das  Tlul  der  Truyere  wird  auf  der  der  frar.z.  Südhahn  con- 
cessioiiirteu  und  durch  den  Staat  gebauten  Linie  vtin  Marvejol» 
nach  Ncussargucs  bei  Garabit  i  I>cp.  Cantal)  durch  einen  Vi.iduct 
übersetzt,  der  alle  bisherigen  Brackenbauten  de?  Continents  nn 
Grossartigkeit  übertrifft. 

Der  eingleisig  aufgeführte  Viaduct  bat  eine  Gcsaiuiutlüngc 
von  504,54"'  und  besteht  aus  einem  schmiedeeisernen  Bogen 
von  Kio'"  S|«annweite,  aus  5  nüt  Parallelgittertrttgern  (3  mit 
55, 5'",  2  mit  &  1  .Jjm  Weite  >.  die  anf  eisernen  Gitterpfeilern 
rubeu,  tiberbrückten  Oeffimngen.  an  die  sich  noch  gewölbte 
Steinviadurtc  (4  Oeffimngen  a  lö10  Weite)  au«chlies»en.  Die 
gros&te  H6hc  des  Bauwerkes  vom  Wasserspiegel  der  Truyere 
gemessen  belrtfgt  123.8t>".  Die  Dogenconstruction  ist  der  l>oiirr> 
brfleke  ähnlich.  Der  nach  einer  Parabel  (2.  Grd.)  geformte 
llogen  mit  ir,  5»  Weite  bat  Pfeil,  10»  Hohe  nnd  fi.W 

geringste  lircite  im  Scheitel  und  20m  Breite  in  den  Kämpfern, 
die  gclenkarti«  angeordnet  sind.  Die  Brückenbahn  liegt  auf 
einem  Parallelgittert ritger,  der  im  Scheitel  des  Hogens  aufliegt 
und  27™  rechts  und  links  des  Scheitels,  sowie  an  den  Kämpfern 
durch  eiserue  Gitterpfeiler  gestützt  wird.  Die  vollständige  Aus- 
führung des  Viaductes  ist  der  Firma  M.  Ei  f fei  übertragen, 
die  seiner  Zeit  auch  die  Dourobrücfce  erbaute,  daher  auch  die 
Aufstellung  des  Bogens  in  ttbulither  Weise  wie  dort  erfolgte. 
Die  Kosten  des  nun  fast  vollendeten  Bauwerkes  stellen  sich 
wie  folgt : 

1)  Mauerwerk  der  überwölbten  OefTnungen, 
der  Socket  der  Gitterpfeiler  und  derBogen- 

widerlagcr   «WnXn>  M. 

2)  Eisenconstruetion  448.3»  lang 

a)  für    GitterbUcken  und 
Gitterpfeiler  0,49  M.  pr. 

Kilogr  ;i520uO  M. 

b)  für  die  Bogcneonstntetion 

M.  pr.  Kilogr.  .  .«<37<mo  - 
ci  Gusseisen,  Gussstahl.  Blei  24  omt  •. 
i)  tiToon  - 

1  *A0O<iO  >|. 

Ges.  Summe    .     2  48m  um  M. 
Der  Durchschnittspreis  pro  lfd.  Meter  des 


ganzen  Viaductes  beträgt  sohiti 
für  Eisenconstruetion  allein  . 


.    .  4  302  M. 

4  1  !>n  « 
D. 

Der  lioterbta  and  die  Brocken  der  Ariiercfcabo. 

Vortrag  von  L.  Husb,  k.  k.  Eisonbahoban -Inspcctor. 
(Zeitschrift  ties  usterr.  Ingen.-  u.  Archit. -Vereins  Jahrg.  Isf4  Heft  III.) 

Die  73  km  lange  Thalbahn  Dmsbruek-l.andeck  wurde  im 
November  1881  zu  bauen  begonnen  und  am  1.  Juli  1883  dem 
Hetriebe  übergeben.  Die  63  km  lange  Gebirg-strecke  Landeck- 
Bludenz,  in  deren  Mitte  der  10250m  lange  ArllnTgtunnel  liegt. 


ist  seit  Ncptemlier  18*:;  im  Bau  und  durfte  Ende  SeptcmlKT 
18*4  zur  Froffnung  gelangen.  Der  am  25.  Juni  ]?*0  begon- 
nene Arllx-rgtunnel  i*t  seit  Knde  Juni  1884  vollendet. 

[»ir  (u'siiiuutkosien  der  Arlhergbnbn  werden  ungefähr  41 
Million  Gulden  betragen,  wobei  liduzinseti  und  Geldbesehaffunirs- 
koMen  nicht  inbegriffen  «ind.  Es  kostet  ungefähr  der  Kilometer 
Bahnlänge  der: 

Thalbabn    ....      IIOOOO  Gulden 
Offenen  Gebirgsbahn  .      238 oou 
Tunnellsirecke     .    .    2  n  13  Olm  « 

Die  F.rd-  und  Felsarbeiten  betragen  auf  der  Thal- 
strecke etwa  23cbra.  auf  der  llcrgstrecke  elwa  47  cbm  pro 
Meter  EülinUnge.  wofOr  incl.  Verführung  pro  cbm  durchschnitt- 
licb  o.ij  Gulden  hezw.  0,77  Gulden  bezahlt  wurden.  Die  grossten 
Einschnitte  liatten  lif.OOO  cbm,  70000  cbm  und  150000  cbm. 
Die  bedeutendsten  Dämme  lutiooocbm  und  ll80MOcbm  Inhalt. 

Grosse  Felseinschnitte  kamen  nicht  vor.  Der  Ausbruch 
des  Arlbergtunnels  betrug  auf  der  Ostseite  391000  cbm.  auf 
der  Westseite  3750iiOebm. 

Steinsfttze,  d.  i.  von  Hand  geschichtete,  mit  1:1  ge- 
löschte Steinkörper,  kamen  anf  der  Thalstrecke  loSooocbm, 
auf  der  Bergstrecke  126000  cbm  zur  Ausführung,  wobei  für 
das  Schlichten  durchschnittlich  auf  beiden  Strecken  0,5  Gulden 
pro  cbm,  für  aus  besonders  beschafften  Steinen  hergestellter 
Sätze  2.77  Gulden  pro  cbm.  bezahlt  wurden. 

Die  Uferschut/bautcu  bestehen  In  Steinwürfen,  Stein- 
satzen.  Trockenmauerungen  und  Ptlasterungeu,  hierfür  wurden 
auf  der  Thalstrecke  56oo  Gulden,  auf  der  Bergstrecke  44<)0 
Gulden  pro  Kilometer  Bahn  bezahlt. 

Für  Stutz-  und  Futtermaucrn  wurden,  Fundament- 
aushub  und  Holzung  nicht  gerechnet,  pro  Kilometer  Thalbahn 
1050  Gulden,  pro  Kilometer  Bergbahn  23000  Gulden  veraus- 
gabt. Futtcnnauern  erreichten  12»  Hübe,  während  Stützmauern 
nnr  bis  S«1  Höbe  zur  Ausführung  kamen,  da  über  dieses  Maass 
hinaus  zweckmässiger  Gewolbeconstractionen  erschienen.  Beson- 
deres Interesse  bietet  die  Ausführung  der  Stütz-  und  Futter- 
inaueru.  worüber  ausführliche,  den  Mittheilungen  beigegebene 
Zeichnungen  Atifschhus  gebeu. 

Tunnel  baut  en.  An  kleineren  Tunnels  wurdeu  9  ein- 
gleisige von  36  — 212">  Länge,  zusammen  1170™  Länge  mit 
dem  Durchschnittspreis  von  38<»  Gulden  pro  Meter  und  einem 
mittleren  Tngesfortschritte  von  0,22»  ausgeführt.  Der  10250m 
lange  A  rl  bergt  u  n  uel  ist  zweigleisig  ausgeführt.  Die  Kosten 
pro  Meter  Tunnel  betragen  is<»3  Gulden,  die  ilauzeit  4  Jahre 
und  die  durchschnittliche  gesammte  Tagesleistung  7,22"". 

Von  gewölbt eti  Brücken  und  Viaducten  sind  be- 
sonders hervorzuheben  die  Waldlitobel-BrOckc  nnd  der  Schmied- 
tobel.Viaduct.  Erstere  dient  zur  l'ebersetznng  einer  50"'  tiefen 
Felsschlucht  und  hat  ein  Kreissegmentgewölbe  von  4\"  Weite 
und  13»  Pfeil,  das  im  Scheitel  1,7»,  im  Kampfer  3,1»  stark. 
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in  rauhen  annähernd  im  Fugenschnitte  behaltenen  St einen  und  | 
in  (ementkalk-Mörtel  gemauert  wurde. 

Ine  Ausführung  de»  Gewölbes  erfolgte  in  ähnlicher  Weise, 
wie  bei  der  bekannten  im  Jahre  1876  in  Frankreich  erbauten 
50»  weiten  Claixbrttcke.  Die  Kosten  dieses  Bauwerkes  betragen 
32  Gulden  pro  qm  der  T!ial]irnhltliicbe,  daher  zusammen  37900 
Golden.  Der  Schmicdtobel-Viadnct  überbrückt  eine  1 1 4™  weite 
und  56»  tiefe  Felsschlucht  mit  3  Halbkreisgewölben  von  22" 
and  2  ron  12"  Weite.  Die  beiden  Mittelpfeiler  haben  63  und 
57""  Höhe  und  wurden  in  Bruchsteinmauerwerk  aufgeführt, 
wihrend  die  Herstellung  der  Gewölbe  wie  an  der  Wäldlitobel- 
BrUcke  erfolgte.  Die  Kosten  dieses  Bauwerkes  betragen  33 
Golden  pro  qm  ThaliirofilHache,  daher  zusammen  106  50o  Gulden. 

Aus&cr  den  genannton  grossen  Yiaducteu  kameii  noch  18 
kleinere  Viaducte  mit  zusammen  7.1  Oeffnungen  von  8— 12™ 
Lichtweite  und  einer  Gesammtläuge  von  1140"»  zur  Ausführung, 
wofür  ein  Durchschnittspreis  von  30  Gulden  pro  qm  Tbalprolil- 
tiäche  o,ler  von  32n  Gulden  |wo  Meter  Bahnlänge  bezahlt 
wurde. 

Brücken  mit  eisernem  Ueberbau.  Brücken  von 
2 — I3m  Weite,  deren  103  Stück  ausgeführt  wurden,  erhielten 
Blechbalkenträger,  über  dieses  Maass  hinaus  worden  Fachwerks-  | 


trager  und  zwar  Halbparabeltrfiger  entweder  mit  oberer  oder 
mit  unterer  gekrümmter  Gortung  verwendet. 

Die  Brücken  wurden  in  Schweisselsen  mit  einem  Preise 
von  248  Gulden  pro  Tonne  auf  der  Tlialbahn  und  von  21»7 
Gulden  pro  Tonno  auf  der  Bergbahn  herge«tellt. 

Das  bedeutendste  Bauwerk  der  ganzen  Bahn  ist  der  Tri- 
sana-Viadnct .  der  Ober  eine  Schlucht  von  230"  Weite  und 
87»  Tiefe  führt. 

Fr  hat  eine  grosse  durch  einen  HalbparabeltrSger  mit  oberer 
gekrümmter  Gnrtuog,  daher  unten  liegender  Fahrbahn  über- 
brückte Mitteloffnnng  von  120"  Stützweite  und  bieranschliessende 
überwölbte  Oeffnungen  mit  9"1  Iachtwcitc,  wovon  3  am  rechten 
und  4  am  linken  Ufer  der  Trisana  angeordnet  sind.  Hie  Tren- 
nungspfeiler von  Mittelöffnung  und  anschliessenden  Oberwölbten 
Oeffnuugen  erhielten  58m  und  55™  Höhe  und  sind  in  Bruch- 
steiuwauerwerk  mit  in  Abständen  von  in™  angeordneten  durch- 
bindenden Schichten  aus  grossen  Steinen  hergestellt. 

lüe  Eisenconstruction  erforderte  465  I  Schweisseisen,  19,3  t 
Stahl,  2,4  t  Blei  nnd  kostete,  das  Montirungsgerüste  eingerech- 
net, l, 'nänoo  dulden.  Die  Kosten  des  ganzen  Bauwerkes  be- 
tragen 320(ioo  Gulden  d.  i.  pro  qm  Thalproülnäebe  29  Gulden. 

D. 


B  a  h  n  -  0 
Sthieatadaaor  aaf  dea  BelglMhe«  StaaUbaaoto. 

(Revue  gOn.nl?  des  themiiu  .1,-  fer  Jahrg.  iss.1,  ;>.  Th.,  ji.  333.) 

Von  520  im  Jahre  1809  in  einer  Strecke  mit  2S— 22  0  ,w 
Gefälle,  und  mit  einem  Verkehre  von  etwa  täglich  30  schweren 
Zügen,  eingelegten  Stahlschienen  wurden  erst  im  Jahre  1882 
ungefähr  die  Hälfte  in  Folge  gleirhmässiger  Abnutzung  von 
1 3"""  ausgewechselt,  während  die  besten  Eisensrhiencn  auf  dieser 
Strecke  zur  Hälfte  am  Ende  des  ersten  Jahres  und  vollständig 
am  Ende  des  dritten  Jahres  erneuert  werden  mussten.  In  der 
Zeit  von  13  Jahren  wurden  diese  Stahlschicnen  also  von  130000 
Zügen  befahren,  daher  die  darüber  bewegte  Ijst  bei  einem 
mittleren  Zuggewicht  von  250  ßrnttotouneti  35  Million  Brutto- 
tonnen im  mittleren  Gefälle  von  20  ";,„>  betrug  nnd  somit  der 
Widerstand  dieser  Stabscbienen  sich  günstiger  herausstellte,  als 
er  auf  deutschen  Bahnen  beobachtet  wurde. 

Die  mittlere  Dauer  der  Stahlscbieueu  kann  man  sohin  ge- 
wiss wenigstens  5  mal,  wahrscheinlich  aber  fast  10  mal  grösser 
annehmen,  als  die  der  Eisenscbiencn.  D. 


üeae  Glelseaatrdang  4er  franz.  Xordbaha 

i Revue  gehrral«'  des  chcimo*  de  fer  1.  Sein.  Jahrg.  I.>S4,  S. 

Die  franz.  Nordbabn  verwendet  8m  lange  und  30  kg  pro 
Meter  schwere,  breit  basige  Stahlscbienen,  die  durch  2.5*  lange 
Hiil/.schwelleu  unterstützt  sind.  Die  Schienenstöss«  werden  nirht 
mehr  gegenüberliegend  angeordnet,  sondern  um  4,0'D  versetzt, 
so  dass  der  Schienenstoss  eines  Stranges  der  Mitte  der  8,0* 
langen  Schiene  des  anderen  Stranges  gegenüberliegt.  An  allen 
Stossen,  die  schwebend  angeordnet  sind,  beträgt  die  Entfernung 
der  Schwellen  0,6"°,  im  übrigen  jedoch  0,85".  Die  beiden 
Stossschwellcn   werden  zur  Vermeidung  der  Verschiebung  der 


b  e  r  b  a  u. 

Schienenstö-sse  durch  2  Bohlen  aus  Eichen-  oder  Buchenholz 
von  5  cm  Stärke  so  verbunden .  dass  diese  Bohlen  an  die 
Stirnflächen  der  Stossscbwcllcn  mittelst  tirefonds  festgeschraubt 
werden.  Im  übrigen  bietet  die  Oberbaoconstruction  wenig  Be- 
merkenswert!)«.  D. 

Bezüglich  der  Verweaaaag  vta  BurheasrhaHlea 

wird  von  forstmännisdier  Seite  darauf  hingewiesen,  dass  der 
Grund  der  oft  schlechten  Erfahrungen  in  dem  Uelierlaxern  der 
gefällten  Stämme  im  Walde  zu  suchen  i>t.  In  warmer  Sommer- 
zeit geht  dabei  der  Saft  in  Gähruug  über,  und  die  so  ent- 
stehende Trockenfäule  verschliefst  den  Impräk'niruncsstoifen  die 
Wege  für  gntes  Eindringen  Ausländische  Buhnverwaltungen 
verlangen  dahur  auch,  dass  die  Buchenscbwellcn  frisch  gefällten 
Stämmen  entnommen  sein  sollen. 

Ein  Ministcrialerlass  vom  26.  Februar  1*H4  schreibt  da- 
her für  Preussen  vor,  dass  die  Schwellen  ohne  im  Stamme  oder 
bereits  geschnitten  gelagert  zu  haben  umgehend  zur  Tränkung 
gelangen  sollen,  und  es  sollen  entsprechende  Bestimmungen  in 
die  Lieferung-bedingungen  aufgenommen  werden. 

Bis  jetzt  war  die  Verwendung  von  ßurhenscbwellen  trotz  der 
bei  sachgemäßer  Behandlung  gemachten  günstigen  Erfahrungen 
iiiierhebli<  h.  Herr  Eisenbahn  -  Bauiu-|*'i  fr  Claus  berichtete 
;  am  s.  Mai  i  s~::  im  Vereine  für  EUenbahnkunde,  dass  unter 
den  1880  verlegten  67  Mill.  Stuck  Holzsrhwellen  nur  1  % 
Buchenholz  zur  Verwendung  gekommen  ist,  während  17$  der 
pre<is>i>«  ben  Waldungen  mit  Buchenholz  ttc^auden  sind. 

(Ocnlralblatt  d.  Bauvcrwaltung  18*  I  p.  Iis.) 

11. 


31" 
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Oker  dea  Eioduis  der  Hlrlc  auf  die  Daner  der  SlaalMhieaea 

luit  die  Direktion  der  Reichs •  Eisenbahnen  Ermittelungen  be- 
gonnen. Als  Maassstab  der  Härte  wird  die  Zugfestigkeit  be- 
nutzt, und  es  sind  drei  Abthcilnugeu  gebildet,  in  welchen  die 
Zugfestigkeit  .  HOHO  k«.  5(1(10  Iii«  (1000  kg  und  O'iOO  bis 
.1000  kg  für  •harten.,  -mittel«  und  »weichen«  Stahl 
beträgt.  l>ie  seit  April  l*7fl  verlegtet!  Schienen  trugen  diu 
Nummer  der  Charge,  welcher  sie  entstammen,  ibre  Harte  ist 
somit  bekannt:  für  die  älteren  Stränge  sind  mit  abgängigen  ; 
Schienen  Zerrcis-nngsversm  he  angestellt. 

Rei  der  lieobachtuug  der  Yerweuduwrsdauer  innerhalb  der 
drei  Abteilungen  wurde  niclit  blos  der  Verscbleiss .  sondern 
auch  der  Abgang  durch  Rrnrh  festgestellt,  was  nach  den  linehun- 
gen  der  ausgewechselten  Schienen  leicht  geschehen  konnte. 

üei  der  Feststellung  der  Rrüche  konuten  die  gesummten 
Lieferungen  in  Itet  rächt  gezogen  werden,  da  sie  «ich  fast  gleich- 
massig  über  das  ganze  Netz  vertheilen  und  somit  unter  durch- 
schnittlich gleichen  Verhaltnis-en  zur  \  erwendang  gelangten. 
Fltr  die  Reslimmung  der  Abnutzung  musslen  aber  bestimmte 
(10)  l'robestrecken  so  gewühlt  «erden,  dass  man  für  jede  Nei- 
gung, Krümmung.  Yerkelirsinasse.  und  Grad  «nd  Ausdehnung 
des  llrcmseiis  genau  feststellen  konnte.  Man  wühlte  hierzu  die 
Strecken.  f()r  welche  die  rinschi.'igiiteii  Angaben  für  die  all- 
gemeine deutsche  Schietietistnttstik  fortlaufend  erhoben  «erden. 
Ausserdem  wurden  Sehienenhöhen  noch  auf  einer  Iteihe  anderer 
Strecken  gemessen,  für  welche  freilich  Neignngs-  und  KrUm- 
iimngsvcrhflltiiisse  nur  procentweise,  die  Verkehrsmanssen  nur 
nach  Schätzung  bestimmt  wurden. 

Das  Ergebnis«  der  Erhebungen  ist  bis  jetzt  Folgendes. 
Zahl  der  Auswechselungen  und  Verschleiß  waren  für  hartes 
Material  etwas  grösser  als  für  weiches,  doch  steht  zu  vermuthen, 
dass  die  Älteren  weichen  Schienen  vorwiegend  unreinen  Stahl 
enthalten.  Für  die  Fcdge  Hullen  die  rieohachtiingen  fortgesetzt 
und  zu  dem  Zwecke  Schienen  der  drei  Härtegrade  ans  un- 
zweifelhaft tadellosem  Materiale  unter  genau  deichen  Verhält- 
nissen verlegt  werden.  Diese  Yersuchsschienen  werden  auf  zwei 
stark  von  Schnellzügen  befahrenen  Strecken,  ausserdem  auf  der 
Linie  Luxemburg-  Dommcldii.gen,  auf  der  bei  einer  Steignng 
1 :  ISO  und  hantigem  Rremseu  die  Schienen  nach  Jahren 
Abnutzungen  von  H  bis  t»"-"1  gezeigt  haben,  verlegt. 

(feutralbhitt  d.  Hr.nverwaltung  1864  p.  3.)  II. 

Entwässerung  dr«  Okerbaaei. 

Heim  Ersätze  der  hölzernen  Querschwellen  dutcli  eiserne 
bat  sieh  stellenweise  gezeigt,  dass  die  durch  Ijingsrigolen  ent- 
wässerte für  Holzschwetlen  ausreichende  Bettung  für  die  eisernen  [ 


nicht  gentigte,  weil  die  bei  der  Itewegnng  der  eisernen  Schwel- 
len durch  Ataliahen  leicht  angegriffene  Rettung  in  Folge  ur- 
sprünglicher l'nreinlait  oder  im  Laufe  der  Zeit  entstandener 
Fndunhlässigkeit  Verschlammung  der  SchwcIlenrSnder  und  Kopfe 
hervorrief.  Gm  dem  Febelstande  bis  zum  Zeitpunkt  der  völligen 
Erneuerung  der  Ilettnng  entgegenzuwirken,  wurde  von  Eisen- 
bahnban-  und  Itt  triel»-lns|*i  tor  Ott  folgendes  Entwässerungs- 
system verwendet,  welche»  bsi  Yermiudernng  des  Inhalts  fies 
Hettungskörpers  um  2.1%  die  Yerdunstungsobernäche  wesentlich 
vergnisw-rt,  folglich  schon  aus  diesen  Gründen  zur  besseren 
Trockenhaltunit  beitrügt,  «nnst  aber  vorwiegend  auf  unmittel- 
barer Wasserabtuhrung  vor  dem  Versickern  beruht 

Zwischen  den  U>iden  Meisen  winl  ein  offener  .Mittelgraben 
hergestellt,  welcher  bei  ungenOgetidem  1  Jlngsgefalle  der  ganzen 
Hahn  starkes  Sägctigefalln  mit  den  tiefsten  Tunkten  in  den 
Schieuenmitten  erhalt.  In  diesen  mundet  zwischen  je  zwei 
Querschwellen  von  lieblen  Seiten  ein  Quersehlag.  welcher  die 
beiden  Gleise  ganz  durchsetzt  uml  in  den  ('•Irismitten  je  cineu 
höchsten  Tunkt  besitzt,  so  dass  die  Entwässerung  halb  in  die 
liahngräben,  halb  in  den  Mittelgr.ibcn  erfolgt;  um  die  Schwel- 
len von  allem  VV.i— er  zu  befreien  kann  unter  ihrer  Mitte  eine 
in  die  benachbarten  tyuerschläge  mit  Gefälle  einmündende  Rinne 
aufgeräumt  werden.  Zwischen  je  2  Stussschwelleti  erhält  ein  klei- 
ner Quergraben  (lefälle  nach  iler  (ileismitte,  von  wo  die  Ent- 
wässerung unter  den  Slossschwellen  hindurch  nach  den  beiden 
nächsten  (juergräben  erfidgt. 

Her  Mittelgrabeit  giebt  sein  Wasser  durch  offene  tiefere 
yuersrhlage  in  den  tiefsten  Tunkten  ab.  Der  "Widerstand  des 
Gestänges  gegen  horizontale  Yerschiebuiiüen  wurde  durch  diese 
Protilimng  der  Iiettunp  nicht  vermimlert,  vermuthlich.  weil  dieser 
Widerstand  ja  nur  auf  der  Reibung  de*  in  die  Schwelle  ein- 
geschlossenen liettungskör[>ers  auf  dem  Unterliegenden  bemht. 

Auch  hei  eisernen  Lanitschwellen-Oberbauten  ist  die  gleiche 
Verringerung  des  Rettongskorpers  durch  Anlage  von  einem  Mittel- 
gralien  und  zwei  Längsinulden  mit  Silgengefällc  in  den  (ileis- 
achsen  möglich.  Die  QiieteiitwiW.rtiiig  aus  dem  Mittelgraben 
wie  aus  den  I.ätii'smnhlei)  geschieht  dabei  durch  ganz  schmale 
Schlitze,  welche  die  durchlaufende  SchwellenstCitzung  unterbre- 
chen, und  daher  belmfs  tbunliehst.  schmaler  Anlage  mit  Steinen 
oder  alten  Holzsehwellen  eingefaßt  werden. 

WQrde  man  die  Anordnniigeti  auch  bei  Neuanlagen  ein- 
fahren, so  würde  ohne  die  Festigkeit  des  Gestänges  zu  vermin- 
dern eine  erhebliche  Ersparuug  an  Rettung  zu  erreichen  sein. 
(Mit  Zeichnungen,  i 

rCcntralhlatt  d.  Ilauvcnvaltung  I  s*  I  p.  22(1.) 

Ii. 


Bahnhofs 

lefcer  die  Causlrnriton  der  llernlktke. 

(An  nalen  Air  Gewerbe  nnd  Hin  Wesen  Jahigang  ]ss4  Seite  32) 
Verfasser  des  Artikel»  wendet  sich  vornehmlich  gegen  die 
von  Heu»  RDppv  II  im  II.  III.  Hefte  des  Jahrg.  i.v*4  des 
Organs  (Hier  Herzstiiek-l  onstrui  tioucii  gemachten  Mitteilungen 
und  versucht  zu  beweisen,  das*  die  Gussstahlherz.stQeke  doch 


•  Anlagen. 

vor  den  vnn  Herrn  Rlippell  verteidigten  Herzstücken  ans 
Schienen  mit  geschmiedeter  Stahlspitze  den  Vorzug  verdie- 
nen und  bringt  die  Zeichnung  eines  nicht  umweu.lbaren  (Ins*- 
stahtherzsitu-ke»  der  Reritisch-Markiselicii  Eisenbahn,  welche  wir 
in  Fig.  101  wiedergeben,  licinerkciiswcrth  ist  es  vorerst,  dass 
die  Mangel  der  «niwendharen  Gnssitahlhciystucke,  Ijesieheud  in 
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bereit»  völlig  «gegeben  werden  uml  dass  von  dieser  Seite  auch 
den  umwendbaren  Hersstaeken  nicht  mehr  das  Wort  geredet 
wird. 

Wir  halien  hiernach  also  nur  mehr  zu  wühlet'..  zwiseheii 
dem  nicht  utnwendbaren  tius&tahlherzstOcke  t IHockberzi  und 
dem  S«  bienenlientrtOrke  mit  geschmiedeter  SUihtspitze.  Gegen 
letzteres  wendet  Verfasser  ein.  das*  dasselbe  an*  3—1  Hanpt- 
j  theilen  besteht,  die  durch  Schrauben  und  Zwiselienlagen  mit 
einander  verbunden  sind,  wodurch  die  Cotistruction  romplicirt 
wird  und  vermehrte  Deaufeh htjgung  erfordert.  Die  Verbindun- 
gen seien  zur  Aufnahme  von  Verticalkrfiften  wenig  geeignet, 
daher  beim  Befahren  solcher  Her/stocke  ein  Herabdrflcken  des 
belasteten  gegen  den  unbelasteten  Theil  stattfindet  und  vertieale 
Verschiebungen  der  verbundenen  Theile  eintreten,  welche  eine 
Abnutzung  der  Iteruhrangstliicheu  und  stetige  l/ockerung  der 
Verbinduugsschrauhen  zur  Folge  haben. 

Es  wird  zngegelien ,  das*  diese  Nachtheile  liei  eisernen 
Querseliwellen  weniger  als  bei  Ilidz^  hwelkn  auftreten.  Wenn 
wir  auch  betreff*  der  Vorzüge  der  Herzstücke  mit  geschmiedeter 
Stahlspitze  und  der  Nachtheile  der  (»u-esstahlherzstOckc  auf  die 
genannte  Hoppe  II '»che  Arheit  verweisen  können,  «o  mO«en 
wir  doch  noch  hervorheben,  dnss  die  ordere  Constrnction  eben 
bei  Verwendung  genügend  kräftiger  eiserner  Querseliwellen  eine 
sehr  gute  genannt  werden  muss  und.  Vor-  und  Nachtheile  gegen- 
einander abgewogen,  den  einfachen  Oussstablhcrzstucken  durch- 
aus nicht  nachgeht. 

F.s  Ulsst  sich  als»  wohl  noch  nicht  so  leicht  entscheiden, 
welcher  der  beiden  ConstructHHien  unbedingt  der  Vorzug  zu 
geben  wäre,  daher  wohl  auch  der  vom  Verfasser  als  so  berech- 
tigt hingestellte  Wunsch  nach  Einführung  eines  Xormalherz- 
stüekes  allzu  verfrüht  erscheint. 

Die  so  weit  gebende  Normalisimng  ist  Oberhaupt  kein  Ile- 
durfuiss.  sie  wäre  vielmehr  eiu  Hemmschuh  für  den  Fortschritt 
uud  die  gesunde  Eulwickelung  des  Eisenbahnwesens.  1). 

Ecber  denselben  Gegenstand  ist  .ler  Kedactioo  noch  fol- 
gende Entgegnung  zugegangen: 

In  N».  1TO  <l,-r  Annalen  für  Cew-rbe  und  Ttaawe«en  S.  fti  o.  IT. 
i it  der  Versuch  gemacht,  meine  im  Organ  f.  d.  F<>rt«-hrilte  dm  Fi-^n- 
Lahnweviis  lieft  II/III  S.  .'!!'  u  f  in  Krwidermi?  anf  den  Aufrati  in 
M.  XIII  1«>3  d.T  Annalen  Ter.'.ffet. fliehten  Abführungen  za  wider- 
leg"«. 

I*er»-|l-c  beginnt  damit,  midi  einer  lierk.-.minlichen  H.,H  i  liVeit»- 
bcreiirwiij  bei  mir  als  dem  TcrmeinMIrben  ■■der  <tn.  h  angeMIrhen  Fr- 
linder  der  betreffenden  Henstüfli-Cuiivtrnction  die  lM-reelitigte  I1nr-->i- 
tliilndielikeit  der  blinden  Vat»rliebe  fur  dun  pigene  Kind  —  nicht  al« 
tuirglifli  oder  entwlmldigend  verau-iun-tren.  miidvin  für  angen'.illig 
and  »<!l.«tv.  rNtatiillieli  bestehend  zu  eiVlii.n,  und  meinen  An«fiitirnn- 
pen  als  An«fh"i**.n  dieser  |i«rtnl,.  lien  V.it'-ingeni.tnmciihelt  je^len  ««eh- 
lichen  Werth  abiu«]>rerli.n.  t*nd,  als  wenn  die*  noch  nicht  genug 
wSrc,  scheut  der  Herr  \Vrf*«.-r  iich  ««eh  nicht,  auf  die»  Kind  »einer 
Kinhildong  mi<  derwlben  Viibefangetdieit.  die  ferneren  Annahmen  »L 
uiuweifelUafte  auf/ubatvn  und  fur  ThaWhen  ao»»ttgel.en,  du.-*  ich  in 
f.dge  der  g.-.U.-hteii  Selmu.he  M.g»r  die  .-,u-nahms«r.  i*e  r.  tz  ;...•!:, -be> 
Merstellmig,  die  deskd.  ÜeirmdUmg  und  l'iitcrhaltnm,'.  ja  «vhlie--lrh 
s.ijar  die  KetirOicilnng  de*  Verhalten*  und  der  Bewahrung  <<•■»  e>, ■- 
prieveiR-n  S]  ri'~«li»g«  (wenn  auch  nnt^bnicbt-gter  »  t.  r  uni"  »ti«*t.-r 
Weise  —  we»ig«iri>»  »agt  er  da*  lieg. uth.  i  nicht  )  i«-e!i>llu<»t.  d.  b. 
auf  tut  denfvh:  da.«  leb  -..j.Mr  ,1.-  >:,ehii.h..n  lirun.lbgen  f-ir  die 
weiter-  ruurthedutig  grfiibeht  In.- 1 1  ! 
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Freilich  hat  er  aas  meinem  Aufsatz.-  die  Inuiprachnahine  der 
Vaterschaft  meineraeit*  nicht  herauslesen  k-innen ;  er  t&zl  •U-»halb  nur. 
ich  hütte  jene  Herzstücke  .eingeführt-.  Die»  Wort  kann  aber  ohne 
jeden  Zweifel  hier  nur  in  der  Bedeutung  .erfunden*  verstanden  sein 
und  verstanden  werden  sollen,  wenn  seine  Aufstellung  Oberhaupt  einen 
Sinn  haben  soll:  mir  wenigsten»  ist  ein  psychologischer  Erfahrnnu"- 
satz.  daaa  auch  die  Liebe  in  A  d  o  jit  i  vk  i  nder  n  den  Vater  blind 
mache,  nicht  bekannt. 

Zum  lieweine  aber,  da«  ich  auch  nicht  einmal  einen  Vorwand 
zu  einer  etwa  missverstundliehen  Auffassung  (fehlen  habe.  Ia*se  ich 
die  be»ilglichen  .Stellen  meines  Aufsatzes  hier  folgen: 
Organ,  S.  40  Spalte  1  in  Absatz  3: 

.Die  Bayerischen  Staatsbalmen  haben.  soviel  im*  bekannt, 
schon  seit  vielen  J  ah  reo  diese  Heratücke  «uiachliessl;.  h 
verwendet,  u.  &.  w.* 
und  weiter  Absatz  4  ebenda: 

.Nach  die  «ein  Vorbilde  führte  die  Kheinische  Bahn  im 
Jahre  ls75  t*  r«nc  h  «  wei  »e  dergleichen  Heimtücke  (auf 
hölzernen  Schwellen)  an«,  u,  *.  w." 
und  endlich  S.  4-.'  Anmerkung  unter  dem  Strich: 

..Whriehtlieb  tbeilt  die  Gen*ral-Directi..n  der  bayerischen 
\Vrkehr;an.*talten  mit,  da»  die  beschriebene  Herzstück-*  .'.In- 
struction dort  seit  ca.  20  Jahren  eingeführt  sei  u.  s.  w." 
Hiermit  ist,  denke  ich,   das  erste  grundlegend«  (Schilde  der 
Phantasie  meine»  <J«gti.r*  In  die  l.uft  ifesprengt ;  .las»  die  darauf  irc- 
banten  Kartenhäuser  von  selbst  nächst  firieri,  zumal  da  sie  ausserdem 
noch  auf  andere  ganz  willkürliche  und  thatsnchlicli  onrichtiire  An- 
nahmen sich  stützen,  braucht  nicht  erst  gesagt  zu  werden,  und  ich 
erhebe  für  meine  Ausführungen  nach  wie  vor  den  Anspruch  auf  Sach- 
lichkeit. 

Da«;  der  Herr  Verfasser  trotz  ihrer  behauptete«  \Verth|.*igkcit 
meine  Ausführungen  denn  d.xh  noch  ainer  wenn  auch  oberflächlichen 
und  natürlich  Gcringiieliatjang  atbniende»  Widerlegung  für  werth  halt, 
kann  dem  gegenüber  auffalten.  Auf  diese  aber,  sowie  seine  eigenen 
Aoslas-fungen  über  die  Vorzüge  anderer  Herzstuck-» 'onstrnetionon  ein- 
zugehen, dazu  kann  ich  mich  bei  der  Schwere  der  gegen  mich  vor- 
gebrachten persönlichen  Beschuldigungen,  oder  da«  ich  das  rechte 
Wort  gebrauche:  Verdächtigungen  nicht  entsehlics*en,  bevor  der- 
selbe nicht  —  sein  Vlsir  öffnet,  zumal  da  der  t'matand,  du«  derselbe 
diesen  seinen  Aufsatz  in  Ss»ndcmbdrSck*n  an  (vermnthlich  alle)  Kisen- 
tiahn-Itirectioiicii  zu  versenden  für  gut  geliallen  hat.  den  Verdacht, 
.ler  sich  mir  von  vornherein  aufgedrängt  hatte,  bis  zur  (JewUaheit 
verstärkt,  nämlich  do.ss  er  zu  den  in  solcher  Frace  allein  zuständigen 
Eisenbahn-Technikern  nicht  gehört.  Kr  hat  ohne  mein  Verschollen 
die  Angelegenheit,  auf  das  persönliche  tiebiet  hinübergetragen,  bei  per- 
sönlichen Kämpfen  aber  ist  das  Verlangen  wohl  berechtigt,  dem  Gegner 
ins  Auge  sehen  zu  können. 

Köln,  im  Augrist  1SS4.  K.  Klip  pell. 


Imbau  ilrs  Bahnhofes  Bremen. 

Nachdem  unter  den  letzten  genehmigten'  Verstaatlichungen 
von  Eisenbahnen  auch  die  Antheilc  Bremens  an  der  Wmistorf- 
Brcmer,  Langwedel-Clzencr  und  Vetilo-Haiuburger  Bahn  an  den 
Staat  übergegangen  siud,  i;t  beschlossen  worden,  die  räumlich 
getrennten  Bahnhöfe,  niimlich  den  alte»  Staatsbalmhof  und  den 
nettem  Venln-Haniburger  zu  einem  gemeinsamen  Bahnhofe  zu 
vereinigen  und  zugleich  den  heutigen  Bedürfnissen  entsprechend 
zu  erweitern.  Zu  dem  Zwecke  wird  der  alte  Stantsbahnhot"  au 
seiner  jetzigen  Stelle  völlig  umgebaut  werden,  auch  der  Güter- 
bahnhof bleibt  an  seiner  jetzigen  Stelle,  während  fiir  den  Pro- 
dueten  und  Rangir- Verkehr  Nenanlagen  beabsichtigt  sind.  Zu- 
gleich werdeu  im  Interesse  der  Strasscntinterfahrum;eti  die  Gleise 
um  rnnd  r"  gehoben.  Das  neue  Hauptgebäude  erhalt  im  Mittel- 


bau eine  Eintrittshalle  mit  Fahrschein-  und  GepÄck-Abferttgung, 
in  den  Seitentbeilen  Wartesäle  nnd  Betriebsräame.  Die  drei 
beabsichtigten  Perrons  liegen  alle  an  der  Rückseite  des  Ge- 
bandes.  und  werden  daher  durch  Personentunnels  zugänglich 
gemacht.  Post-  und  Ge|<aVkverkebr  erhalten  gesonderte  Perrons 
zwischen  den  Gleisen  mit  Tunnelzugangen  nnd  Wasserdruck- 
anfzttgen. 

Cm  die  Venlo-Hutuburger  Unten  einzuführen,  wird  eine 
etwa  2  km  lange  Verbindiingsstreeke  uöthig.  Die  von  Preussen 
zu  tragenden  Kosten  des  Umbaues  betrauen  OSOOnouM,  jedoch 
werden  dnreh  den  Verkauf  frei  weidender  Flachen  voraussicht- 
lich 1  "lOOOon  M  gewonnen  werden,  und  die  Vereinfachung  des 
Betrieb«*  entspricht  zu  4  %  einem  Kapitale  von  137&0OOM, 
so  das?  der  Kostenrest  noch  iii>2ö<»M>  M  betrügt. 

( Cctilralblatt  d.  Bjiuverwaltmig  1**4  p.  141.)  B. 


Abhängigkeit  twürbra  Bahnhofs- »bseklun-I 
und  ürehbrlfke  bei  Spaidaa. 

Die  östliche  Endweiche  des  liahuhofes  Spandau  der  Berlin- 
Lehrter  Bahn  liegt  auf  dem  rechten  r weltlichen)  Havelufer  nur 
etwa  liuu™  vom  Flusse  entfernt,  welcher  durch  eine  eiserne 
Brücke  mit  zwei  Drehöffnungen  von  C.ü  und  y,4™  Weite  über- 
brückt ist.  I-'tir  die  Drehbrücke,  welche  durch  einen  Doppel- 
posten bedient  wird,  sind  l.'t'irj  von  den  ffern  entfernte 
Deckungssignale  an  ilie  Vei-i hlu->riei/el  ij.  219  der  »Verein- 
barungen-» gekuppelt,  wel.  he  aber  uicht  ah  Fahrsigniile  dienen, 
die  eigentliche  Signalisirung  erf<dgte  vielmehr  seit  der  Eröff- 
nung 1*71  bis  zur  Fertigstellung  des  neuen  Ap|<arate$  1^*3 
in  folgender  Weise.  L)er  vom  Kndweicbenstcller  bediente  Ab- 
schlnsstelegraph  stand  .lern  Bahnhofe  nither,  als  .las  Brückcn- 
signal  des  rechten  Ufers ;  die  Brücke  lag  also  ausserhalb  der 
Fahrsignale  der  Station  und  beanspruchte  daher  bei  der  ge- 
wundenen Gestalt  der  Linie  in  den  Festungswerken  die  Mit- 
wirkung des  ersten  Febergangswärters  auf  dem  linken  Ufer, 
welcher  das  eigentliche  Bruckensigual  sehen  konnte  und  sein 
den  von  Berlin  kommenden  Zügen  weitlnu  sichtbares  Signal 
dementsprechend  zu  stellen  hatte.  Die  Sicherheit  der  von  Berlin 
kommenden  Züge  beruht  also  lediglich  auf  der  Zuverlässigkeit 
dieses  Uel>ergangswärters,  denn  licss  or  den  Zug  (wssireu,  so 
war  die  Möglichkeit  des  Anhalten»  zwischen  Brückensignal  und 
Brücke  <auf  iSn'"!  mehr  als  zweifelhaft.  Die  von  Westen  kom- 
menden Zöge  sind,  da  iu  Spandau  alle  Züge  halten,  an  sich 
gesichert. 

Um  den  Zustand  für  die  von  Osten  kommenden  Zöge  zu 
verbessern,  lag  der  Gedaukc  nahe,  den  östlichen  Balmbofs-Ab- 
schluss-Telegraplien  so  weit  über  die  Brücke  zu  schieben,  dass 
er  diese  mit  deckte,  nnd  diesbezügliche  Versuche  ergaben,  dass 
ein  Signal  400°'  tätlich  von  der  Brücke  sowohl  vom  Bahnhofe 
wie  von  der  Strecke  genügend  sichtbar  blieb.  Sollte  dieser 
Abschlusstelegraph  nach  wie  vor  dem  Lndweichensteller  ver- 
bleiben, so  durfte  er  nnr  nach  Finschwenkung  der  Brücke  Ober- 
haupt beweglich  sein,  musste  zugleich  aber  deren  Ausschweukung 
bei  der  Stellung  auf  freie  Einfahrt  verhindern.  Die  Anforderun- 
gen sind  somit : 

1)  Das  Einfahrtsignal  darf  nur  nach  Verriegelung  der  Brücke 
gegeben  werden  konneu. 
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2  >  Steht  das  Einfahrt&ignal,  so  muss  die  geschlossene  Brücke 

dadurch  blockirt  sein. 
3i  Steht  da»  Haltsignal,  so  muss  die  sehr  niedrig  liegende 

Bracke  bei  dem  äusserst  regeu  Verkehre  auf  Fluss  and 

Bahn  (60  Zage  täglich)  ohne  Zeitverlust  zu  öffnen  «»in. 
4)  Die  Oeffnang  der  Brücke  muss  den  Abscblusstelegraphen 

in  der  ilaltstellung  blockiren. 

Mit  andern  Weicbeubebeln  (ohne  Sigtuilvemhlu**)  ist  in 
der  Bode  de«  Endweicbenstellcrs  auch  der  für  den  Ahschlu&s- 
telegraphen  mit  ftoO""  Hub  aufgehellt.  Der  Heliel  bewegt 
einen  doppelten  Zug  von  4""»  Stahldrnht.  welcher  mit  einem 
eingeschalteten  Kettenstacke  um  eine  unmittelbar  vor  dem  West- 
schJosse  der  Brücke  befestigte  Holle  (A)  gelegt  ist;  eine  Rollcn- 
ubenetzung  setzt  den  Hub  de*  Drahtzuges.  welcher  wegen  de* 
schwer  zu  («stimmenden  todten  Ganges  ul»ermassig  gross  ge- 
wählt wurde,  auf  3-NV"m  herab.  Auf  der  BrQckc  ist  ein  «leicher 
Prahtzug  ohne  Ende  mit  eingelegten  Ketten  um  zwei  Rolleu 
i  il  B, )  geschlungen,  und  ein  dritter  lanft  schliesslich  ton  der 
Rolle  |C)  vor  dein  östlichen  Brückenschlosse  nach  dem  Abscbluss- 
telegraphen. *  Um  die  Verbindung  der  drei  Zlige  herzustellen, 
sind  Uber  jeder  der  beiden  Rrtlckenfugen  zwei  Paar  Stangen 
mit  Bufferenden  genau  einander  gegenüber  in  den  Rollenketten 
befestigt,  welche  hei  der  Bewegung  des  ersten  Zuges  zusammen- 
stossend,  dieselbe  auf  die  beiden  andern  abertragen,  dabei  aber 
mit  tiOM  Spielranm  angeordnet,  den  Hub  de*  Zuge»  auf  der 
Brücke  auf  2*0»»  jenseits  der  Brücke  auf  220«"»  verringern. 
l>ie  Ketten  sind  je  an  einer  Stelle  so  an  die  Köllen  gestiftet, 
dass  wesentliche  Verschiebungen  der  Züge  auf  den  Rollen  nicht 
möglich  sind. 

Offenbar  ist  erst  durch  das  Hinstellen  der  Buffer  in  die 
gegenseitige  Verlängerung  l»eim  Einschwenken  der  Brücke  die 
Möglichkeit  geschaffeu.  das  Signal  zu  bewegen;  i»t  die  Brücke 
offen,  so  bleibt  das  Bewegen  des  Signalhebels  wirkungslos,  da 
sich  nur  Rulle  A  bewegt.  Das  genügt  alter  noch  nicht,  denn, 
wie  oben  gesagt  sollen  die  Signalstellung  und  die  Bewegung 
der  Brackenverschlu&sriegel  von  einander  abhäugig  sein.  Zu 


dem  Zwecke  sind  an  die  Wellen,  welche  zugleich  die  Verschloss- 
riegel  und  die  Stclzeulairer  der  Brücke  bewegen,  mittelst  Winkel- 
bebel Riegelschienen  angeschlossen,  welche  sich  bei  Rewegung 
der  Welle  rechtwinkelig  zu  den  Bafferstangen  anter  diesen  ver- 
schieben uml  wie  diese  mit  Ausschnitten  verleben  sind.  Diese 
Ausschnitte  entsprechen  einander,  wenn  das  Fahrsignal  auf  Halt 
steht,  und  die  Brücke  susieich  ordnungsmäßig  durch  den 
Brückenwärter  verriegelt  ist,  und  es  kann  danu  also  nach  Be- 
lieben entweder  durch  den  Endnelchensteller  das  Signal  auf 
»freie  Fahrt-  gestellt,  oder  durch  den  Brttckenwärter  der 
Ürückenriegel  gelost  werden.  Dt  aber  eines  der  beiden  ge- 
schehen, so  ist  damit  das  andere  unmöglich  geworden,  weil  die 
Einschnitte  siel,  nun  nicht  mehr  entsprechen.  Schliesslich  mnss 
aber  noch  verhindert  werden,  das«  die  beiden  Landleitunaen 
während  der  Dauer  der  Brückenöffnung  bewegt  werden,  dvun 
es  könnte  sonst  von  unberufener  Haud  da»  Fahrsigual  auf  freie 
Fahrt,  oder  die  Stellung  der  Bufferstangen  auf  einem  Ufer  so 
verschoben  «erden,  da.«  diese  beim  Einschwenken  der  Brücke 
zerstört  werden.  Deshalb  ist  die  vollständige  Riegelanordnung 
auch  den  festen  Und  rollen  A  und  C  gegeben,  welche  hier 
durch  einen  doppelarmigen  Hebel  mit  Klane  und  dem  entspre- 
chenden Ann  mit  Anschlagstift  an  der  Brücke  bewegt  wird. 
Die  Riegel  werden  jedoch  zugleich  von  Spiralfedern  stets  in 
die  genauen  Eudlagen  geführt,  deren  eine  die  Ausschnitte  in 
aen  Riegeln  und  Bufferstangen  einander  entsprechen  lässt.  für 
den  Fall,  dass  Temiwreturveränderoiigen  einen  nicht  genauen 
Eingriff  der  Anschlagstifte  in  die  Klanen  der  Hebel  bewirken 
sollten.  Wird  also  die  Bracke  ausgeschwenkt,  so  ist  dadurch 
nicht  allein  die  Uebertrngung  der  Bewegung  in  den  Zügen  im 
(•tinzen  unmöglich  gemacht,  sondern  es  ist  auch  jeiler  der  drei 
Tbeile  einzeln  unbeweglich  geworden. 

Die  Anlage  erfordert  geringen  Kraftaufwand  und  kostete 
Mio  M.  Sie  wurde  von  Herrn  Abtheilungs-Banmeister  Kollc 
entworfen  nud  von  der  Finna  J.  Gast  in  Berlin  ausgeführt. 
(Mit  Zeichnungen.) 

(Centralblatt  d.  Bauverwaltung  1**4  p.  153.)  B. 


Maschinen-  ni 

Transportable  Baferaasrnlae 

von  K.  Mathia». 
(Hierzu  Fig.  S-l  1  auf  Taf.  XXIX., 

Die  französische  Xordbahn  hat  in  ihren  Werkstätten  zu 
Helkmmes-Lille  eine  Bohrmaschine  in  Verwendung,  welche  sich 
durch  ihre  Transportfähigkeit  and  leichte  Befestigung  an  verschie- 
denen Arbeitestellen  besonders  dort  als  sehr  zweckmässig  erwiesen, 
wo  man  ohne  Anweudung  eigenthamlichcr  Hülfsmittel  mit  den 
vorhandenen  Bohrmaschinen  nicht  ausreicht. 

Der  Hauptsache  nach  ist  es  eine  Radialbohrmaschine  von 
mässiger  Grösse,  l>ei  welcher  die  Bohrspindel,  ausser  der  noth- 
wendigeu  Haupt-  und  Schallbewegung.  noch  eine  solche  um  eine 
horizontale  und  vertikale  Achse,  sowie  eine  Läugsverschiehung 
in  der  Acbsenricbtung  des  Bobrarmes  zolüsst.  Obwohl  die 
I>rehung  um  die  horizontale  Achse  nur  in  einem  Kreisbogen 
möglich  ist,  so  wird  hierdurch  doch  die  Anwendung  des  Ap- 


id  Wagenwesen. 

parates  far  die  verschiedenen  Bohrrichtungen  nicht  beschränkt, 
weil  dieser  selbst  in  mannigfachen  Lagen  mit  dem  Arbeitsstücke 
verschraubt  werden  kann. 

Von  der  vielfachen  Verwendung  der  Maschine  sei  nur  die- 
jenige bei  der  Auswechselung  schadhafter  Fenerhücbsen  im  Ver- 
gleiche mit  dem  bisher  gebräuchlichen  Vorgange  hervorgeholten. 
Gewöhnlich  werden  bei  Vornahme  dieser  Arbeit  die  Stehbolzcn 
von  Hand  ausgebohrt,  die  alte  Feuerbucbse  entfernt  und  durch 
die  neue  ersetzt,  welche  nur  vorläufig  in  die  richtige  l--iee  ge- 
bracht wird,  damit  das  Anzcichucn  der  auszubohrenden  Locher 
auf  (irnnd  der  in  der  äussern  Wand  bereits  vorhandenen,  er- 
folgen könne.  Dann  lost  man  die  provisorische  Verbindung  und 
bringt  die  Feuerbüchse  unter  eine  liolmmwchine.  Wegen  der 
vorhandenen  Wölbungen  dürfen  nicht  alle  Löcher  senkrecht  auf 
die  Breitenausdebnung  der  Bleche  gebohrt  sein,  sondern  es 
mltssen  einige  davon  schief  angeordnet  werden,  wobei  zwei 
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Schwierigkeiten  auftraten.  Schon  das  Anzeichnen  iler  Mittel- 
punkte fQr  schräg  zu  bohrende  Locher  ist  unsicher,  um  so 
schwieriger  ist  das  Bohren  mit  gewöhnlichen  Bohrmaschine», 
da  der  Bohrer  ohne  Führnnit  verläuft.  Man  bnhrt  ilaher  die«? 
Löcher  in  Erwartung  eintretender  Fehler  I  bis  2°'-  kleiner  und 
hilft  beim  Montiren  mit  der  Reibahle  nach.  Die  einmal  richtig 
eingesetzte  Feuerbuchse  kann  gleich,  ohne  vorherige»  Ankämen, 
mit  de»  nöthigen  Bohrungen  versehen  werden,  was  bei  An- 
wendung von  Spiralbohrern  mit  grosser  Geiuuigkeit  möglich  ist, 
dn  sie  tu  den  Löchern  der  Äusseren  Kcsselwande  die  nötbige 
Ffihrung  linden  und  von  der  richtigen  Lage  nicht  leicht  ab- 
weichen könuen.  Das  Einschrauben  der  Stehliolzen  und  Ver- 
nieten der  durch  den  Feuerbüe  Iisrahmen  gehenden  NicthoUen 
erfolgt  dann  hei  gut  übereinstimmenden  Lochern  leicht  und  ein- 
fach. Ausser  dem  beschriebenen  Fall  wird  iler  Arbeiter  nicht 
leicht  in  Verlegenheit  kommen,  den  Apparat  ail(:n  anderweitig, 
wie  die  Fig.  10  und  II  auf  Taf.  XXIX  beim  Arbeiten  mit 
dem  Apparate  im  Innern  der  Feucrbncbse  und  beim  Bohren 
an  dem  Rundkessel  andeuten,  anzuwenden,  wenn  er  mit  üewhick 
für  die  Befestigung  geeignete  Stellen  aufsucht.  Auf  Taf.  XXIX 
ist  in  Fig.  8  und  !t  das  eyliiidriscbe.  au)  Fuss  in  eine  Matte 
sich  erweiternde  Gestell  A  ersichtlich,  welches  zur  Aufnahme 
und  Führung  der  Säule  11  eingerichtet  ist  ;  die  Verbindung 
findet,  ohne  die  Bewegung  vou  II  in  A  zu  bindern,  durch  kleine 
Stifte  statt.  Bei  L  ist  mit  der  Säule  H  ein  Schraubenrad  fest- 
gekeilt uud  durch  Antrieb  der  in  den  Angüssen  des  Standers 
A  gelagerten  Schnecke  c  ist  eine  Drehung  der  Siiulc  II  um 
ihre  Achse  möglich.  Die  Säule  erweitert  sich  gegen  oben  in 
ein  Lager  uud  dient  zur  Führung  des  cylindrischen  Armes  l). 
Mit  D  sind  zwei  Ringe  d  und  d,  verbunden;  d,  ist  nngetheilt 
und  wird  mit  von  dem  Deckel  d,  gehalten,  wühreud  die  Be- 
festigung des  zweiteiligen  Ringes  d  an  1>  durch  Schrauben 
erfolgt.  Die  seitlich  an  l*iden  Ringen  angegossenen  Ohren  die- 
nen der  Schraubenspindel  V  als  Lager.  Die  Schraubenmutter  v 
ist  in  dem  Lager  B,  eingesetzt  und  vermittelt  beim  Drehen 
des  Ilandrados  V,  eine  Längsvcrscbiebung  des  Rohres  D  im 
Lager  B,.  Die  Schraube  h  dient  zur  Klemmung  und  Feststel- 
lung, die  Schraube  b,  zur  Führung  in  einer  Langsnuth.  Die 
Verlängerung  des  Rohres  D  bilden  die  beiden  Flügel  D,,  zwi- 
schen welchen  der  bronzeue  Bohrurm  K  um  den  Bolzen  e  dreh- 
bar angebracht  ist.  An  diesem  Arme  ist  neben  der  Bohrspindel 
noch  der  ganze  Antriebsiuechanismmt  befestigt.  Die  Aebse  g 
trügt  die  Schnnrscheibc  G,  von  welcher  mittelst  iler  Rüder  i 
und  J  die  Bohrspindel  ihre  Drehbewegung  empfangt,  wogegen 
der  Vorschub  von  den  tietrieben  h,  K  und  k  altgeleitct  wird. 
Der  Keil  f  ist  nach  der  Krümmung  der  Ruckennäche  des  Armes 
E  ausgearbeitet  und  hindert  eine  Verstellung  des  Annes  gegen 
das  Rohr  D  nicht,  wenn  er  durch  Lüftung  der  Schraube  F 
gelöst  wird. 

(Arniengnnd's  I'nhlication  industr.  1  t*H3  S.  316.) 


riebtungen,  die  vollkommensten  Spei*ehauser  des  Lande*  zu  wer- 
den versprechen.  Sic  sind  71'  (=  21,8  «"V)  lang,  also  2tf  langer 
als  die  gewöhnlichen  Personenwagen  und  10'  langer  als  die 
Pullmann'schen  Speisewagen,  und  »>/»'  (  ~  2.*!>5m)  breit. 

Die  aussergewöhnliehe  Lange  ist  angewendet  trotz  der  ver- 
haltnissmAssig  bedeutenden  Zunahme  des  zu  transjiortirenden 
todten  (iewichts,  weil  sie  eine  luxuriösere  innere  Einrichtung 
gestattet.  Der  Speisesalon  im  Centram  de»  Wagens  hat  eine 
I .finge  von  30'  (-^  9,U?»""(  durchweg  in  Mnhngony  nnd  ge- 
pidstertcm  grünen  Leder  hergestellt,  fünf  Tafeln  an  jeder  Seite 
mit  einer  Totalsitzfahigkeit  für  40  Personen;  neben  jeder  Tnfel 
befindet  «ich  ein  breiter  bis  zur  Decke  reichender  Spiegel. 
An  der  Seite  jedes  Sitzes  ist  ein  Fenster,  unten  von  Doppel- 
Spiegelscheiben,  »l»en  von  buntem  Glas.  Jede  Abtheilung  hat 
auch  oben  ein«  Doppel  •  Oellampe  und  drehbare  Ojiernsessel, 
welche  den  Zugang  zur  Tafel  erleichtern.  Mittelst  des  Mann'- 
schen  Ventilationssystems,  einer  der  ZugalnMi  für  diesen  Salon, 
wird  bei  der  Bewegung  des  Wagen»  die  üu-sere  Luft  durch 
einen  Staubfilter  und  im  Sommer  durch  mehrere  Schichten  von 
zerkleinertem  F.is  in  die  dazu  bestimmten  Abtheilmigen  unter 
den  Tafeln  hineingetrieben.  Im  Winter  tritt  an  die  Stelle  des 
Eises  erwärmter  Dampf.  Zwischen  dem  Speisesaal  und  der 
Küche  ist  eine  In'  (  3,047-)  lange  Speisekammer  mit  einem 
netten  verzierten,  nach  dem  Salon  geöffneten  Büffet.  Aus  die- 
sem Raum  führt  ein  2"  (=  O.tlOH0')  breiter  (iang  nach  dem 
Ende  des  Wagens  und  der  einzige  Eingang  zur  Küche  ist  — 
mit  der  alleinigen  Ausnahme  einer  Oeffuung  znr  Herausgabe 
der  Speisen  —  von  der  Plattform,  um  den  Eintritt  der  Küchen- 
dünste in  den  Wagen  zu  vermeiden.  Die  Küche  von  lfi1  :t  X  <>',*' 
(=  5,021)  X  I,!»* I")  enthalt  u.  A.  Wärmtische.  Eisbehälter  uud 
Ausgüsse.  Es  werden  auch  ein  Eisbehältcr  auf  den  Plattformen 
und  zwei  Refrigatoren  unterhalb  der  Wagen  sich  Minden.  letz- 
tere hangen  übrigens  in  8  Satz  von  4  fachen  Guratahlfedcrn 
und  laufen  auf  zwei  6  rädrigen  Tracks  von  12"  Papierrädern 
mit  Stahlradreifen. 

Die  Wogen  werden  demnächst  eine  tägliche  Rundfahrt 
machen  zwischen  Worccster  und  Xewhaven,  zur  Mittagstafel 
dienend  in  dem  Zuge  1 1  l'hr  Morgens  ab  Boston  uud  New- 
York  UDd  zur  Ahendtafel  für  die  Züge  ab  l  30  Nachmittags 
Stationen. 

(Nach  Zeit,  des  V.  d.  E.  V.  l*S4  No.  66.) 


Kr  die  Babi  Wereesler-Uwbavea. 

Die  Wason  Manufacturing  Company  hat  zwei  neue  Speise- 
wagen gebaut,  welche  vom  1.  September  er.  ab  zwischen  Wor- 
cester  und  Newhaven  laufen  sollen  und  in  Folge  wichtiger  darin 
angebrachter  Verbesserungen  gegen  die  bisher  üblichen  Kiu- 


A«ettk««i«rae  Orlkanne,  «•■■lilrl  alt 

Die  Fig.  I  I  auf  Taf.  XXVIII  haben  wir  der  New-York- 
Railroad-Gazette  Jahrgang  1SK3  entnommen  und  ist  dieselbe 
zweifellos  eine  praktische  Oelkanne  für  Locomotivfuhrer.  welche 
mit  einer  Laterne  so  combinirt  ist,  dass  der  betreffende  Führer 
beim  Gehranch  der  Oelkanne  während  der  Nacht  eine  Hand 
zum  Oeffnen  der  Sehmierdeekel  etc.  frei  behält.  Die  Laterne 
hat  ein  stark  convexes  (ilas,  sogenanntes  bull-eye,  wodurch  eine, 
bedeutende  Leuchtkraft  und  Concentration  der  Lichtstrahlen 
auf  einen  Punkt  erzielt  werden.  Die  Kanne  hat  noch  die  be- 
kannte Ventilvorrichtung  um  den  Austluss  des  Ocles  so  zu  re- 
gnliren,  duss  Verluste  beim  Oelen  der  Maschinentheile  möglichst 
vermieden  werden.  E  
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'  von  Holz  ausgeführt.  Dieser  Radvorleger  hat  sich.  »einer  Ein- 
(Hi<-na  Fiff.  12  und  1»  auf  Taf.  XXVIH.i  facühcit  wegen,  schnell  Miebt  gemacht,  zumal  da  für  die  auf 
Dieser  Vorleger  für  Eisenbahn- Fahrzooge  uinfnsst  ein  Rad  amerikanischen  allgemein  gebräuchlichen  Scheibenrädern  ein 
mittelst  zweier  Kelle  von  beiden  Seiten,  verhindert  also  Ver-  praktischer,  verschließbarer  Voriger  bislang  nicht  bekannt  war. 
Schiebung  des  Fahrzeuge«  nach  beiden  Riebtangen  und  kann  Auch  für  den  Betrieb  der  deutschen  Itnbnen  durfte  diese  (ton- 
ngleich «nf  eine  sel»r  einfache  Weise  verschlossen  werden,  so  strnetion  nicht  unwillkommen  sein,  da  Scheibenräder  von  Jahr 
da»  ohne  den  Vorleger  zu  zerstören,  ein  Entfernen  desselben  ni  Jahr  mehr  in  Aufnahme  kommen  and  auch  an  vielen  Fahr- 
von  dem  betreffenden  Rad  unmöglich  ist.  ,  zeugen,  der  Aehsgabelconstniction  wegen,  die  altherkömmlichen 

I)ie  Skizae  erläutert  die  Constrnction  vollständig,  die  Keil-  Durcbsteekbäume  nicht  mehr  angewendet  werden  ilflrfen. 

backen  sind  der  Einfachheit  und  Leichtigkeit  wegen  gewohnlich  |  (Railroad-Gnzette  is*:t.)  E  


Allgemeines  and  Betrieb. 


Der  Ban  der  tralea  terMseaea  Slaautiafihahi. 

Der  Bau  >on  Staatabahneu  iu  Serbien  wurde  bereits  seit 
Beginn  der  «Oer  Jahre  erwogen,  konnte  aber  der  ungünstige» 
Verhaltnisse  des  türkischen  Vasallenstaates  wegen  nicht  zur  Tbat 
werden,  bis  der  Berliner  Vertrag  Serbien  unabhängig  machte, 
zugleich  aber  verpflichtete,  eine  Verbindung  zwischen  den  Oester- 
reichisch-Ungarischen Bahnen  mit  der  türkischen  Linie  Mitro- 
vitza-Saloniki  herzustellen.  Durch  fünfjährige  Verhandlungen 
wurde  Vranja  als  Endpunkt  im  Süden  Serbiens  festgestellt,  der 
Türkei  aber  überlassen,  nach  welcher  Siatiun  ihrer  Linie  sie 
den  Anschluss  von  Vranja  ausbauen  will.  Die  ganze  neue  Ver- 
bindung mit  dem  Orient  setzt  sich  auf  der  Strecke  Wien-Salo- 
niki zusammen  ans  folgenden  Linien: 

Wien-Pest,  Ocsterrcichisch-l'ngnrische  Staatsliahngesellsehaft ; 

Pest-Maria-Theresiopel- Neusatz,  Ungarische  Staatsliahn  ; 

Nensvtz-Semlin  und 

Semlin-Belgrad  tSave-Uebergangi,  Ungarische  Staatsbahn ; 

Belgrad- Vranja.  erste  serbische  Staatshahn; 

Vranja- 1  wahrscheinlich)  I'ristina,  türkische  Verbindung-Strecke 
der  serbischen  mit  der  türkischen  Bahn ; 

Pristina-Saloniki,  bestehende  türkische  Bahn. 

Es  wird  durch  diese  Linie  die  kürzeste  Verbindung  zw  Kben 
l.mdon  und  Indien  hergestellt,  da  Saloniki  nur  670  Seemeilen 
von  Alexandrien  liegt,  während  die  Entfernung  bis  Triest  12<i<», 
bi<  Genua  i:t<K)  und  bis  Marseille  13*0  Seemeilen  beträgt.  Die 
Fahrt  Alexandrien-London  wird  so  um  mindestens  24  Stunden 
abgekürzt.  Nicht  minder  wichtig  ist  die  Linie  für  den  dentsch- 
•'»•orreiehiseben  Verkehr  mit  dem  Osten. 

Die  allgemeinen  Verhältnisse  dieses  wichtigen  Gliedes  des 
internationalen  Bahnnetzes  liegen  etwa  wie  folgt: 

Die  etwa  Ooft  km  lange  sorbisch-türkische  Linie  Belgrad- 
Saloniki  bewegt  sich  auf  130  km  in  Flussdehleen ,  der  ein- 
xigen  Schwierigkeit,  sonst  in  offenen  Thälern  nnd  Ebenen.  Die 
Strecke  Pest-Neusatz  ist  am  1.  April  la*3  bereits  eröffnet,  die 
Netrsatz-Semliu  nahezu  vollendet.  Die  letzte  Strecke  liegt  nach 
dem  Donaa-Uebergange  in  Neusatz  auf  dem  rechten  Donauufer. 
von  Semlin  aas  stellt  die  Savo-Brucke  und  eine  Anschlussrurve 
die  Verbindung  mit  der  Kopfstalioa  Belgrad  her.  Auf  dem 
rechten  Saveufer  beginnt  die  serbische  Bahn,  welche  von  Bel- 
grad im  Topschiderer  Thal  nach  Süden  geht.  Anfangs  weit, 
bietet  das  Thal  von  kra  20  ob  grossere  Schwierigkeiten,  nament- 
lich durch  die  RntschuDgen  der  zusammentretenden  Hange.  Bei 


km  21)  wird  die  Wasserscheide  zwischen  Savc  nnd  Donau  mit 
einem  IRÖO»  langen  Tunnel  von  22«,l4m  Scheitelhöhe  dur<h- 
fabren:  die  grosseste  Steigung  bis  hier  beträgt  12"  w,  der 
kleiuste  Radius  ■30(>m.  Die  Bahn  folgt  nun  zunächst  dem  Neben- 
flüsse Ralja  der  Donau,  welcher  in  2lD  durch  einen  Viadwt 
überschritten  wird,  auf  dem  rechten  L'fer.  und  durchbricht  bei 
km  35  die  Wasserscheide  zwischen  Donau  ond  Morawa  mit 
einem  530m  langen  Tunnel  nnd  in  225,87m  Höbe.  Steigungen 
und  Cnnren  sind  hier  nicht  schärfer  wie  früher.  Zuerst  wird 
nur  mit  1 2 0  Gefälle  der  linke  Hang  des  Sikiritzathales.  eines 
Nebenflusses  der  Morawa.  verfolgt,  bis  die  Bahn  bei  km  90  dos 
breite  Morawathal  erreicht,  welches  nach  zweimaliger  Fhiss- 
Obersihreitung  auf  seinem  linken  Hange  die  Linie  bis  Nisch 
hinaufführt.  Bis  hier  ist  der  Dan  vorläufig  in  Angriff  genom- 
men. Für  die  weitere  Strecke  Nisch-Vranja  liegen  specielle 
Projecte  noch  nicht  vor,  doch  sind  besondere  Schwierigkeilen 
bis  zur  türkischen  Grenze  nicht  zu  erwarten.  Schwierig  wird 
dagegen  der  proiectirte  Anschluss  Nisrh-Pi/nt-Sotia  an  die  Bul- 
garin hen  Bahnen  sein. 

Nachdem  der  erste  Vertrag  über  Bau  und  Betrieb  der 
Bahn  mit  der  Union  generale  zu  Paris  durch  den  Bankerott 
dieser  Gesellschaft  gelöst  war.  ist  die  Ausführung  jetzt  von  der 
Banuue  d'Escomptc  zn  Paris  übernommen  und  der  Gener»l- 
Unternehmung  Vaitali  A  Co.  Oticrgcben. 

Die  Leitung  der  Controle  liegt  einem  Ministcriul-Director 
ob,  eine  Stelle,  die  zuerst  einem  österreichischen  Ingenieur, 
später  dem  preussischen  Staatsbaiiheamten  Herrn  Richter  über- 
tragen wurde.  Bei  der  noch  mangelnden  Erfahrung  der  ser- 
bischen Techniker  im  Bahnbau  sind  meist  ausländische  Ingenieure 
angestellt. 

Dem  Ministerial-Director  unterstehen  zuerst  als  sein  Ver- 
treter ein  Gcncral-Ins|>cctor,  dann  zwei  Inspcctoren.  Die  un- 
mittelbare Controle  anf  der  Strecke  bis  Nisch  wird  von  vier 
Inspektionen  mit  je  vier  bis  fünf  Sektionen  verseheu.  Von  den 
Sections-Iiigenieuren  haben  nur  wenige  Hülfsbeamten,  die  In- 
spectionen  haben  einen  Secretair  und  mehrere  Ingenieure.  Ein 
besonderer  Sections-Ingenienr  ist  beim  Bau  der  Savcbrücke  an- 
gestellt, einige  andere  arbeiten  im  Ministerium. 

Für  die  kleinen  Rauten  sind  Typen  nach  österreichischem 
Vorbilde  genehmigt.  Die  grösseren  Projecte  bat  die  Unter- 
nehmung zu  fertigen  und  zur  Genehmigung  vorzalegen. 

Bahn-Untcrbao.  Die  Erdarbeiten  bieten  in  den  güns- 
k..  32 
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tigen  Tertiärschichten  der  serbischen  Gebirge  wenig  Schwierig- 
keiten, zumal  grosse  Einschnitte  und  Auftrage  meist  durch  An- 
schmiegen an  die  Terrainbildung  Termieden  sind;  es  kommen 
daber  Sprengarbeiten,  ausser  in  den  TuoneU.  nur  selten  vor. 
Da  das  Terrain  billig  ist,  so  sind  Iiingetrans)iorte  meist  durch 
Seiten-Entnahme  und  Ablagerung  vermieden  Im  Morawathale 
giebt  es  fast  nur  Kies  und  Lehm  zu  bewegen.  Die  Höschungen 
werden  sehr  steil,  selten  l1  jfach.  angelegt  und  stark  geschlitzt, 
werden  aber  voraussichtlich  die  Unternehmung  zu  erheblichen 
Nacharbeiten  zwingen,  zumal  die  zu  verwendenden  Tertiär- 
massen meinst  aus  Sand,  Thon  und  Mergel  bestehen. 

Die  Thalhänge,  in  denen  die  Linie  fast  anf  der  ganzen 
Unge  liegt,  bestehen  ans  Tertittrmassen,  «eiche  auf  den  stark 
verwitterten  Köpfen  aufrecht  behender  Kraideschichten  ruhen 
und  an  vielen  Stellen  in  langsamer  Bewegung  sind.  Die  An- 
und  Kinschnitte  werden  daher  oberhalb  durch  Abzugsgraben 
gesichert.  Die  vielfach  entstandenen  Rutschnngen  werden  noch 
durch  die  übliche  totale  Waldverwustung  befördert.  Bei  Seiten- 
entnahmen  trägt  man  grosso  erworbene  Flächen  gleichmäßig  ab, 
ro  dass  der  meist  1,0"«  starke  gute  Boden  nicht  ganz  beseitigt 
wird  und  spätere  Bewirtschaftung  der  Entnahmeflachen  znlil-st. 
Wegen  der  VorzOglichkeit  des  Bolen*  werden  die  Böschungen 
ohne  Abdeckung  mit  Mutterboden  besamt. 

Eiue  besondere  Gefahr  erwachst  aus  dem  Mangel  ratio- 
neller Waldwirtschaft,  welche  die  gestürzten,  oft  sogar  die  ge- 
füllten Stamme  im  Walde  vermodern  litsst.  Diese  «erden  von 
den  Wildwnssern  in  die  Schluchten  und  in  diesen  vor  die  Bau- 
werke geschwemmt  und  gefährden  durch  deren  Verstopfung  die 
1  lamme,  lttiumung  der  Schluchten  ist  unmöglich  und  man  sucht 
daher  die  Stamme  vor  starken  Verhauen  in  den  Schluchten  ab- 
zufangen. Im  Morawathale  mussten  die  Damme  an  einigen 
wenigen  Stellen  durch  Steinpacknngen  nach  österreichischem 
Muster  vor  dem  Hochwasser  geschützt  werden. 

Eine  interessante  Einsehnittsstrecke  liegt  im  Denk:  von 
Bagrdan,  wo  die  Morawa  sich  in  einen  Zug  alter  kristallinischer 
Gesteine,  Granit.  Syenit.  Glimmerschiefer  und  Gneis  eingewaschen 
hat,  in  solcher  Lage,  dass  fortwährende  Erosion  des  liuken  Ufers 
alljährlich  Bergstürze  und  fortdauernde  Rutschungen  der  steilen 
Schichten  zur  Folge  bat.  Ks  entstanden  hier  durch  Anschnei- 
den der  beweglichen  Schichten,  sowie  durch  die  nothweudige 
Verhütung  weiterer  Auswaschungen  erhebliehe  Schwierigkeiten. 
Ein  seitlich  eingetriebener  Scndirstollen  ergab  auf  30""  Lange 
durch  die  früheren  Bewegungen  zertrümmerten,  in  Gneis  über- 
gehenden Glimmerschiefer,  welcher  eine  grosse  Rutschmasse  bil- 
det: erst  bei  weiterem  Vordringen  fanden  sich  flach  nach  dem 
Tbale  hin  fallende  nnzertrümmorte  Gneisschichten.  welche  noch 
in  Ruhe  sind.  Der  Vorschlag  der  Controlhehorde,  die  gefähr- 
liche Strecke  durch  einen  50"  im  Hange  liegenden,  1600"' 
langen  Lehnen -Tunnel  in  den  festen  Schichten  sni  umgehen, 
wurde  von  der  Unternehmung  beseitigt,  welche  die  bewegten 
Massen  nnschneiden  und  die  Bergseite  durch  Stützmauern  hal- 
ten; der  gute  Erfolg  der  Anordnung  ist  mehr  als  zweifelhaft, 
jedenfalls  wird  das  Ergebnis«  von  grossem  Interesse  sein.  Der 
Lehnen-Tunnel  wäre  durch  Seitenstollcn  sehr  billig  herzustellen 
gewesen,  durch  welche  der  Tunnelaosbruch  behufs  Abdrängung 


des  Flusses  in  das  Morawabett  hätte  gebracht  werden  können, 
wie  es  nun  mit  den  Abtragsioasscn  geschieht. 

Futter-  und  Stützmauern  sind  nach  österreichischen  Vor- 
bildern mit  einem  Anlaufe  von  1  :  5  ausgebildet. 

Da  die  Unternehmung  die  Erdarbeiten  in  Loosen  von  o 
bis  10  km  vergeben  und  weitere  Verkeilung  an  Unterunter- 
nehmer und  Accordaiiteii  gestattet  hat,  so  sind  auf  der  ganzen 
Strecke  nur  kleine,  unvollkommene  Transporlgertthe  in  Ver- 
wendung. Die  allerdings  wegen  Billigkeit  des  Bodens  finanziell 
entbehrlichen  I-ängstransporte  werden  angstlich  vermieden:  die 
Folge  davon  ist.  dass  vielfach  gutes,  steiuiges  Material  ausge- 
setzt,  statt  dessen  an  andern  Stellen  Lehm  und  Thon  in  den 
j  Damm  gebracht  wird. 

I>ie  vorhandenen  Strassen  sind  spärlich,  haben  keine  Be- 
festigung und  können  nur  bei  trockenem  Wetter  befahren  wer- 
den, hie  Unternehmung  hat  daher  zur  Erreichung  der  Tunnel- 
mundlöcher.  Steinbruch«-.  Sandgruben  etc.,  oft  erhebliche  Strassen- 
bante»  bis  zu  4  km  Iüngc  ausfahren  müssen. 

Durchlasse  und  kleine  Brücken.  Im  Allgemeinen 
sind  die  Typen  der  österreichischen  Nordwestbahu  maassgetaud. 
Udingen*  sind  folgende  Bestimmungen  getroffen: 
Die  Wölblinie  soll  Oberall  die  Kreislinie  sein. 
Offene  Durchläse,  sowie  die  unter  Dämmen  sollen  nicht 
unter  o.C'  Weite  haben. 

Die  Weite  der  PlattendurchLKse  steigt  bis  0,s»  die  der 
'  kreisrunden  bis  o,7.V\ 

l'arallelwege  dürfen  Blatten-  und  Genölbedun blasse  bis  zu 
i  0,4'"  und  eiserne  RöhrcndiirehLisse  bis  zu  O,:!'»  Weite  haben. 

Die  Bauwerke  sollen  thunlichst  senkrecht  zur  Bahnachse 
I  stehen,  bei  schiefen  sollen  die  Häupter  normal  zur  Achse  des 
;  Bauwerkes  stehen. 

Für  Bauwerke  mit  grösseren  Weiten  als  5"»  müssen  Special- 
plane  der  etwaigen  Fluss-  und  Wcgeveilegungca  zur  Geneh- 
migung vorgelegt  werden:  diese  sind  in  Gemeinschaft  mit  den 
!  Regicrungsiiigeiiicuren  zu  projectiren. 

Minimal  -  Fumtiruugsticfe  ist  0.(i5"».  Bauwerke  von  0,0 
bis  o.si"1  Weite  erhalten  auf  Verlangen  der  Regierung  durch- 
gehende Fundamente. 

Bauwerke  mit  starkem  Wasserandrange  sollen  in  Mörtel 
gesetztes  Pliaster  erhalten. 

Bauwerke  mit  Weiten  ul*r  <i.s»  erhalten  in  <>a  Abstand 
Heerdmauern  von  O.ü^  Starke.     CascadendurchlÄsse  sind  zu 
j  vermeideu.    Steil  liegende  Bauwerke  bedürfen  besonderer  Gc- 
'  nehniigung. 

Von  Bauwerken  über  201"  Weite  müssen  Specialprojecto 
|  vorgelegt  werden,  ebenso  in  allen  l  allen  schwieriger  Fundirong. 
Flügel  und  Widerkehren  sind  aussen  vertikal,  innen  mit 
Böschung  4:  1  anzulegen  und  mit  15  cm  starken  Platten  oder 
j  Ziegelrollschicht  abzudecken.     Abdeckungen,  die  Uuger  sind 
als  4"\  erlialten  FlUgelanfanger  und  Ilakenbinder. 

Die  äussere  Gewölbesenkong  soll  60  cm  unter  Schwelleii- 
anterkante  bleiben. 

IHe  Widerlager  sind  zn  binterpacken,  bei  Letteuschuttung 
mit  durchlassigem  Materiale. 

Als  Material  wird  durchweg  Kalkstein  und  Feldbrand  ver- 
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wendet;  da  der  Kalkstein  sehr  hart  ist,  stellt  man  meist 
t  yklopenmauorwerk  her. 

Da  die  Ziegelfabrikatior.  wenig  verbreitet  ist.  sind  die 
Widbziegel  meist  schlecht,  doch  fingt  man  an,  den  erforder- 
lichen Thon  auswintern  zu  lassen.  Scharfer  Saud  ist  selten, 
meist  kommt  grober  Tertiärsand  zur  Verwendung.  Der  Mörtel 
wird  meist  aus  ungarischem  Cemente  hergestellt,  du  der  ein- 
heimische Kalk  sich  noch  nicht  bewahrt  hat.  meist  durch  bei- 
gemengten Kiesel  zu  mager  oder  aber  zu  fett  ist.  Eine  An- 
fangs angelegte  Cementfabrik  ist  wegen  mangelhafte»  Erfolges 
in  eine  Dampfmuhle  verwandelt. 

An  grösseren  Bauwerken  sind  die  Save-  und  zwei 
Moraw»  -  Drucken  zu  erwähnen,  sowie  zwei,  etwa  25m  hohe 
Viaducto  vor  den  Mundlöchern  des  zweiten  Türnich.  Die  Pfeiler 
der  enteren  werden  zweigleisig,  die  der  letzteren  eingleisig  her- 
gestellt. Die  Viodnctpfeiler  haben  bei  19»  Höhe  «XW 
Basis  und  3,3  X  2,3-  Oberflache  nnd  werden  in  2,25«  hüben 
Hruchsteinschichtcn  gemauert,  welche  mit  (».45"  hoben  Binder- 
Vuaderschichten  abwechseln. 

Die  drei  grösseren  Tunnel  liegen  in  den  Wasser- 
scheiden; sie  werden  nach  belgischem  Systeme  aufgebaut. 

Der  1600™  lange  Ripanje-Tunnel  durchschneidet  auf- 
gerichtete, zerklüftete,  an  den  Mundlöchern  zu  Leiten  verwitterte 
Kreideschichten.  Per  Parzan- Tunnel  lieyt  in  einer  Curve  von 
:-»"0»'  und  12  ",1X1  Gefälle  in  demselben  Gesteine,  wie  der  erste. 
Her  Ralja-Tuüuel  ließt  zuiu  Theil  in  einer  Curve  von  50u*> 
Radius  und  9 "  ,„,  Gefalle  und  durchbricht  «reiben  und  blauen 
Tegel  mit  Sandablagerunge».  Im  Fels  wird  O.f1,  im  gebrachen 
Gebirge  0,4  5™  stark  ausgemauert,  die  lliuter-cite  der  Wider- 
lager senkrecht  bis  Fundamcntsohle  geführt. 

Der  Kipan je- Tunnel  wird  von  beiden  Enden  und  zwei 
Schlichten  aus  betrieben,  von  denen  der  er-te  einen  Pferdegöpel, 
der  zweite  einen  Dampfhnspel  besitzt.  Diese  Iteweaen  je  zwei 
Eörderkörbe  für  Hunde  von  0,5  cbm  Inhalt,  welche  je  an  zwei 
Enden  einer  Diagonale  durch  gespannte  vertikale  Drahtseile 
geführt  werden.  Bei  einem  Seilbrnche  klemmen  sich  die  För- 
derkörbe an  den  FObrungsseilen  fest.  Die  Schachte  sind  mit 
Ventilatoren  ausgestattet.  Die  Wasserhaltung  gelang  bisher 
mittels  Förderung  in  Kobeln,  welche  von  einer  kleinen  Pumpe 
unten  gefüllt  werden.  Von  den  Mundlöchern  wurde  der  Stollen 
als  Sohlstollen  vorgetrieben,  der  aber  bald  durch  Ansicigung 
zum  Firststolleu  gemacht  wurde;  von  den  Schachten  ans  sind  nur 
Firstetollen  vorgetrieben.  Die  Gesamnit-Tagesleistung  schwankte 
von  0,9™  bis  5.51™  pro  Tag,  im  Mittel  3.71™,  um!  wnrde  durch 
unausgesetzte  Fieberanfalle  der  Arbeiter  stark  beeinträchtigt. 
Anfangs  wurde  in  Inständigen  Schichten  von  .1  Mann  einmannig 
gebohrt,  spater  wurde  die  Schicht  auf  8  Stunden  herabsetzt. 
Gesprengt  wurde  mit  Dynamit. 

Die  Ausmauerung  der  Kalotte  erfolgte  sofort  nach  Ans- 
brach  bei  30  cm  Starke  ganz  in  bearbeitetem  Kalksteine,  bei 
45  cm  mit  10  bis  17  cm  Hinterruaoernng  in  Ugerhaftem  Bruch- 
steine. 

Im  Parzan-Tonnel  erlaubte  der  feste  Knlkstein,  den 
Firststollen  gleich  auf  Kalottcnsohle  zu  treiben.  Die  Schicht 
»ar  hier  I2stündig;  das  Material  zeigte  sich  wegeu  Zerklüf- 
tung schwer  schiessbar.    Der  Tagesiort abritt  war  \,v\*. 


Der  Balja- Tunnel  steht  im  Tegel,  welcher  nach  dem 
Innern  des  Berges  zu  nass  wird.  Dem  stark  verzimmerten,  2™ 
hohen  Firststollen  folgt  Ausbruch  und  Mauerung  der  Kalotte  so- 
fort. Die  Sohle  des  Stollens  ring  nach  4  Wochen  an  zu  quellen, 
obwohl  kein  Wasser  vorbanden  war.  Die  Mauerung  wird  hier 
SO  cm  stark  ausgeführt;  bearbeitete  Quader  binden  30— 35  cm 
ein,  je  die  dritte  Schicht  50 — 55  cm,  der  hintere  Raum  wird 
mit  lagerhaften  Bruchsteinen  gefallt.  Der  Tageafortschritt  be- 
trug hier  im  November  und  December  1833,  im  Mittel  3.63". 
Der  Mörtel  in  allen  Tunnelmauerungen  besteht  aus  3  Theilen 
Sand  und  1  Theil  Cement. 

(Deutsche  Bauzeitung  1983.  pag.  365,  31)1,  401.)  B. 


J.  V.  Caaadlers  Imttelliag  «er  rferdehaiaweirb»  dar*  tie 
Zacpferto 

(Hierzu  Fig.  7    ->  auf  Taf.  XXX  ) 
Eine  von  J.  A.  Chandler  construirte  und  diesem  Poten- 
tine L'mstellungsvorrichtnng  für  Pfcrdcbahnweiehen  ist  in  neuerer 
Zeit,  wie  das  (entralblatt  der  Bauvorwaltung  1884  Xo.  5  mit- 
theilt mit  grossem  Erfolg  in  den  amerikanischen  Städten  Ncw- 
:  York,  Brooklyn  nnd  Washington  in  Anwendung  gekommen.  Die- 
!  selbe  macht  das  Umstellen  von  «lern  Schaffner  des  Wagens  oder 
durch  besondere  Bedienstete  entliehrlich  und  wird  durch  das 
Niederdrücken  einer  beweglichen  gusseisernen  Platte  bewirkt, 
auf  welche  das  vom  Kutscher  abgelenkte  Pferd  tritt.   In  Eig,  7 
;  und  9  Taf.  XXX  stellt  A  die  bewegliche  Weichenzunge  dar. 
B  und  ('  die  festliegenden  Schienen  der  Ausweichung,  D  den 
gu-seiserueu  Rahmen,  in  welchem  sich  die  Enistellun^-vorrich- 
1  tnng  unter  dem  Strassenptlaster  befindet,   E  eine  feste  gusv 
1  eiserne  Deckplatte,  F  nnd  ti  zwei  bewegliche  gusseiserne  Platten. 
1  welche  von  einem  gus.-eisernen  Kuhincn  II  unterstützt  werden, 
de.-cji  Flamschen  in  Fig.  7  mit  a  uud  b  bezeichnet  sind.  Die 
beiden  Laug>eiteii  dieses  Rahmens  siud  ausserdem  durch  einen 
mittleren  Steg  c  'Fig.  7  und  81  mit  einander  verbunden,  in 
1  dessen  Verlängerung  sich  die  Drehzapfen  befinden,  mit  welchen 
!  der  Rahmen  auf  den  Knaggen  e  (Fig.  8)  aufgelagert  ist.  So- 
;  bald  der  Kutscher  das  linke  Zugpferd  auf  die  Platte  F  lenkt. 
—  das  rechte  Zugpferd  steht  alsdann  auf  der  festen  Platte  E  — , 
so  dreht  sich  der  Kähmen  II  um  die  Achse  f  f.    In  Fig.  7 
wird  alsdann  die  am  Stege  c  befestigte  Stange  M  nach  rechts 
gescholten,  versetzt  hierdurch  den  um  L  drehbaren  Hebelarm  K 
In  Drehung  und  zieht  die  Stange  J  gleichfalls  nach  rechts.  Dn 
die  Stange  J  mit  der  beweglichen  Weichenztinge  A  verbunden 
ist,  so  wird  auf  diese  Weise  durch  das  Niederdrücken  der  Platte 
F  die  Umstellung  rasch  und  sicher  bewirkt.   Das  an  dein  Doppel- 
hobel U  angebrachte  Gewicht  N,  welches  den  kurzen  Hebelarm 
gegen  den  mit  dem  Rahmen  H  verbundenen  Steg  0  pres^,  ver- 
hindert das  Rückschlägen  des  Rahmens  und  der  Zunge  so  lange, 
wie  die  Piaitc  G  durch  die  Last  de«  Zugpferdes  eines  in  der 
Hatiptrichtung  der  Weiche  durchfahrenden  Wagens  niederge- 
drückt wird.  A.  a-  O. 

Rancirkelrlfb  mit  .Srhlrbdiühnn  nnd  llrrhsrkrikf a. 

In  der  Schrift  »Ueber  einige  Einrichtungen  fi»r  mechani- 
sches Verschieben,  in  Verwendung  auf  der  französischen  Nord- 
bahn« beschreibt  M.  v.  Hornbostel  eine  Raugirlocemotiva 

32* 


Digitized  by  Google 


mit  durch  Dampf  getriebener  Hrotherhiiod'srher  Seilwinde,  welche 
anf  die  gewöhnlichen  Wageudrebscheiben  passt;  sie  ist  zwei- 
achsig, gekuppelt  und  mit  stehendem  Kessel  versehen;  an  den 
Enden  betindeu  sich  I.eitrollen  fnr  das  Windenseil.  Die  Kosten 
betragen  12000  M.  ■  Die  Drehscheiben  sind  mit  je  zwei  leit- 
rollen  ausgestattet ,  deren  jede  einschliesslich  der  Gründung 
IfiO  M  kostet.  Diese  stehen  in  dem  Scheibendurehmesser.  wel- 
cher den  rechten  Winkel  der  auf  die  Scheiben  laufenden  Gleise 
mitten  durchschneidet,  in  einiger  Entfernung  vom  Grubenrande. 
Die  Loeomotive  zieht  an  dem  ülier  eine  der  Rollen  laufenden 
Seile  den  Wagen  heran,  dreht  die  Seheibe  mittelst  des  Seiles 
und  kaiin  sich  selbst  auf  der  Scheibe  drehen,  wenn  das  um 
die  eine  Rolle  gelegte  Seil  an  der  andern  festgemacht  wird. 

Fnr  die  Entladung  von  Kohlenwagen  auf  Strnsscnfuhrwcrke 
sind  in  I.a  Chajielle  X-Gleisc  mit  Drehscheiben  im  Kreuzpunkte 
angelegt,  welche  ein  durchgehendes  Stamingleis  besitzen:  die 
Strahlen  der  X-Gleise  sind  abwechselnd  für  2  und  3  Kohlen- 
wagen eingerichtet.  Neben  dem  Stammgleise  ist  in  genügender 
Entfernung  um  die  Glcisstumpfe  frei  zu  halten  ein  gleichlau- 
fendes angeordnet  auf  welchem  die  Bctriebslocomotive  umgesetzt 
werden  kann.  Die  Drehscheiben  enthalten  Schienen  für  die 
drei  sich  kreuzenden  Gleise,  so  dass  jedes  Rückdrehcn  entfallt. 
Jede  Scheihengnippe  fnsst  2.(2X3')=  10  Hahnwagen,  trotz- 
dem brauchen  höchstens  zwei  volle  Wagen  gestört  zu  werden, 
wenn  einmal  ein  zu  äusserst  stehender  entladener  Wagen  herans- 
geholt  werden  soll.  Diese  Anlage  bleibt  auch  ohne  die  eigen- 
thnmlich  ausgestattete  Betriebsloeomotive  leistungsfähig. 

Weiter  sind  Dampfsihiebebtthnen  mit  Haspel  zum  Heran- 
holen der  Wagen  beschrieben,  sowie  Wasserdruck  -  Kid» inden 
in  Verbindung  mit  Drehscheiben.  Das  Heranziehen  eines  Wagens 
auf  M\m  Lange,  Drehung  auf  einer  Scheibe  und  Abschieben  auf 
50"'  erfordert  bei  Pferdebetrieb  12?*,  mittelst  Erdwinde  nur 
50  Secunden. 

Nebenstehende  Tabelle  giebt  eine  l  eberslcht  der  Einträg- 
lichkeit verschiedener  Einrichtungen. 

Die  Thierkraft  zur  Drebscheibenbewegnng  wird  vortheil 
liaft  ersetzt  durch 

I.ocomotive  mit  Winde  bei  Tagbetrieb  bei  min- 
destens  70  Drehungen 

I>oconiotive  mit  Winde  bei  Tag-  und  Nacht- 
betrieb bei  mindestens  115 

DampfsehiebebQliue  mit  Haspel  bei  mindestens  300 


Wasserdruek-Krdwinden  bei  einfacher  Einrich- 
tung (ohne  Reserve»  Tagbetrieb  bei  min- 


405  Drehungen 

700 


7!»1 


bis  18*1 
gegen  den 


Tag  und  Nachtbetrieb  bei  mindestens  . 
bei  doppelter  Einrichtung  <mit  Reserve)  Tag- 
und  Nachtbetrieb  l*i  mindesten»     .    .  . 
ftlr  12  bezw.  24  Stunden.  • 

Hei  einer  Frachtstcigerutig  um  25      von  187' 
sind  auf  f>  Bahnhöfen  der  französischen  Nordbahn 
anfangs  verwendeten  l'ferdebetrich  die  Verschiebekosten  37 
ohne  Berücksichtigung  der  Fr&chtzunahme.  1*1  Berücksichtigung 
derselben  um  51  %  billiger  geworden. 

Der  Einführung  solcher  Anlagen  auf  den  langgezogenen 
deutschen  Bahnhöfen  steht  der  Umstand  entgegen,  das*  sie  vor- 
teilhaft nur  da  wirken,  wo  auf  ganz  beschrankter  Flache  ein 
starker  Verkehr  abgewickelt  werden  muss:  immerhin  können 
sie  die  Benutzbarkeit  vorhandener  Gleis-  und  Schnppenanlagen 
erhöhen,  und  bei  Neubauten  in  grossen  Städten  dürfte  sieb  die 
ausgedehntere  Verwendung  sowohl  im  Interesse  der  Vermin- 
derung der  Grundcrwerltskosten  wie  der  stärkeren  Ausnutzung 


Bemerkungen. 


Lucom.nive 
mit  Winde 


Schiebebühne 
mit  Happel 


Wasserdruck- 
Kid  winde 


I." 


1:' 


—  -  .■0.2.'. 
.-,.«, 


3.2.'.  J 


1  ►!.."> 
40 


1013 


24»tun<lige 
Dienstzeit. 

.'4  stUndice 
Dienstzeit. 
Kin«  Wan- 
dung = 
Nrhiebr- 
bdhnen- 
bewegung. 
i4  ständige 
Dienstzeit. 
Für  di* 
Hetriebs- 
m.whlne  i»t 
lieaervc  ein- 
gerechnet. 


{Centralhlatt  d.  Bauverwaltung  1884  p.  151.) 
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Verlag  von  J.  F.  Beigmaim.  Di  Leder  geb.  4  Mrk.,  Aus- 
gabe mit  Schloss  I  Mrk.  00  Tf. 

Kalender  für  Strassen-,  Wasserbau-  nnd  Kul- 
tur-Ingenieure. Herausgegeben  unter  Mitwirkung  zahl- 
reicher Fachgenossen  von  Baurath  A.  Khcinhard  in 
Stuttgart.  XII.  Jahrgang,  ifeffö.  Wiesbaden.  Verlag  von 
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Die  elektrischen  Leitungen  haben  erst  seit  der  Erfindung 
des  Telephons  and  durch  den  grossen  Umschwung  in  der  elek- 
trischen Beleuchtung  ein  ungemeines  Iuteresse  gewonnen.  Alle 
Werke,  welche  bisher  diesen  Stoff  behandelten.  hefassteu  sich 
ausschliesslich  mit  dem  Telegrapbenbau.  Der  Verfasser  hat  es 
hier  unternommen,  den  Bau  der  elektrischen  Leitungen  für  alle 
Zwecke  der  Praxis  znm  ersten  Male  darzustellen.  —  In  acht 
Capiteln  schildert  er  klar  und  leicht  verständlich :  zuerst  das 
Material,  dessen  man  zum  Bau  bedarf  und  geht  dann  dazu  Ober, 
wie  man  dieses  Material  für  die  verschiedenen  Zwecke  anzu- 
wenden und  zu  verarbeiten  habe.  UeberaU  sind  praktische 
Winke  und  Bemerkungen  eingeflochleii.  sodass  man  bald  inne 
wird,  Verfasser  babo  seine  in  der  Praxis  gemachten  Erfahrungen 
niedergelegt.  Die  oberirdischen  Tclegraphenleitnngen  sind  in 
ausführlicher  Weise  in  Capitel  III  bespnx-hen,  Capitel  IV  be- 
bandelt die  Herstellung  oberirdischer  I.eituugen  far  das  Fern- 
sprechwesen, für  elektrische  Beleuchtung  und  für  liaustelegra- 
phen.  Capitel  V  giebt  zuerst  die  Construction,  Herstellung  und 
Prüfung  der  Kabel,  alsdann  die  Verlegung  derselben  in  der 
Erde,  im  Wasser  und  an  sonstigen  Orten,  sowie  die  Schutzvor- 
richtungen gegen  Blitzschlag.  In  den  letzten  drei  Capiteln  sind 
die  Eiofobrnng  der  Leitungen,  die  Anlage  der  Erd-Blitz- 
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•le  eleklrltrbe  EUeabahn  bezüglich  ihre-  Haue*  und  Betrieb 
dargestellt  von  J.  Krilnier.    Mit   HO  AMdldtinite»  und  2 


lithogr.  Tafeln.    | Elektro-techniscbe  Bibliothek.  Bd.  XVII.) 

Wien.  Pe*t  und  Lel|>zig.    1883.   A.  Ilartlebens  Verlag,  s. 

271  Selten,  geh.  3  Mrk. 

Die  richtige  Erkenntnis*  des  Werthes  der  elektrischen 
Eisenbahnen  —  dieses  jüngsten  unserer  Bcforderungssysteme  — 
rasch  zu  ermöglichen  und  alles  darüber  bekannt  gewordene 
Obersichtlich  und  systematisch  geordnet  zusammenzustellen,  das 
war  die  Aufgabe  des  Verfassers  und  lint  die  Herausgabe  die»e» 
Werkchens  veranlasst.  Bei  der  Anlage  dieses  Buches  wurde 
übrigens  von  vornbinein  darauf  Rücksicht  genommen,  dass  der 
Elektro-Tecbnlkcr  in  demselben  das  Allernothigste  von  dem 
finde,  was  beim  Baue  und  Betriebe  elektrischer  Eisenbahnen 
zu  wissen  nötbig.  in  der  elektro-tc.hnischen  Literatur  aber  nicht 
zu  finden  ist:  wahrend  es  andererseits  dem  Kiseubabnbnn- 
Ingcnicur  und  Betriebsmanue  eine  Quelle  jener  Kenntnisse  wer- 
den sollte,  die  für  elektrische  Eisenbahnen  speeifisch  and  heute 
noch  nirgends  in  comnendiöser  Form  und  correct  fachmännischer 
Darstellung  zu  linden  sind.  Um  aber  das  Verständnis«  die-er 
naturgemasscu  Eigenthflmlichkeiteu  ohne  ZuhOlfenabme  grösserer 
Werke  über  Elektrizität  zu  erleichtern,  ist  die  Aufnahme  einer 
Kerapitnlation  Uber  die  Grundlehren  der  elektrischen  Induction 
and  eine  Darstellung  der  Construction  und  Function  der  elektro- 
dynamischen und  magnet-elektriscfaen  Maschinen  mit  aufgenom- 
men worden.  Die  zahlreichen,  vorzuglich  ausgeführten  Holz- 
sihnittfigure»  sind  geeiguet,  das  Verständnis*  der  Darstellungen 
zu  erleichten»  und  tragen  mit  znr  Empfehlung  des  Buches  bei. 

K. 
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so.   Droschirt.    Mit  7:1  Figuren  auf  12  lithoirraphirten  Tafeln.  —  Piel»:  R  Mark. 
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mit  lierhnungsbeispielen  und  Tafeln  für  den  praktischen  Gebrauch 

too  F.  R.  Helmert,  Dr.  nbU.  nn.t  Prof,««  d.r  OmkMm«  »D4  »|ibari»eh<n  A.tmoomi.  an  4.r  Kfl.  t*-lujlaeU. 

}*.    Broschlrt.    Mit  31  in  den  Text  g-lrurkten  Holzschnitten.  —  Preis:  2  Mark. 

Lehre  von  den  Eisenbahn  •  Corven  and  Angweich  -  Gleisen 

t h e <i r e t i < »■  h  u n »l  praktisch  darg»? stellt 
to«  Dr.  A.  9f.  Xell  und  K.  W.  Klllltl'lliaun.  In«- nieiir  bei  »ler  ti»iivtb»-n  Ludwiribahn-Mtu  ll*rluft. 
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Zahnstangen -Winden 

System:  Wiaden-8chaJUe 

mit  I>fii.|'elz»-trielie  von  beuteln  Kiaeu  angefertigt,  haben 
d'.irch  da>  S'-r^fatti^fe  Ineinamlerirreifen  <ter  Uctricbsriider 
und  iler  bew<n<lereii  Methode  des  Härtens  eine  a»  an-s-r- 
»•rdciitliche  U'istiingsfähiirkeit.  »lie  Weit  über  <I  u  Zahn- 
Ktan»/eniu*.iw<  lunaii»>reht.  ii»rantirte  Hebkraft  330  und 
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Von  C.  W.  Kreidcl'i  Verlag  in  Wiesbaden  i-t  durch  jede  Buchhandlung  tu  belieben  I 

Statistik 


über  die 


DAUER  DER  SCHIENEN 

in  den  Hauptgleisen  der  Hahnen 
iea 

Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 
Erhebungojahre  ls;»-lsM 

H«r»u«tf*/i  Ix-a  to.  4rr 

Gesehäftsführenden  Direction  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

IS- 1.    Kuli...    IV  and  IM  Sr-it.n.    »iebeftet.   frei»  16  Mark. 


Diese  neue  offieielle  Statistik  über  die  Hauer  der  Schienen  beruht  auf  rtlttlicfa  rerSmkrten  Bestimmungen  als 
die  im  Jahre  H7!»  n-rliieneiie  erste  von  F.  Kiepeiiheuer  liesurgte  Zusammenstellung  der  von  den  Yereins-Vernaltungen 
eingezogenen  Angaben.    Mit  ihr  tritt  die  Statistik  über  die  Dauer  der  Schienen  in  eine  ne**ie  Phase. 

Sie  mnl'asst  bis  zum  Schluss  des  Jahres  I ss i „  bezw.  in  den  Anfang  des  Jahres  |s»j  rei>  heude  |h-»baehtungen  und 
Aul'zeichnung.n  von  :'••">  Ki-inbahii -Verwaltungen  und  sin<l  über  43$  VerauCRügteiä«  die  bezüglichen  Beobachtungen  in 
dieser  neuen  Bearbeitung  der  Stat i-t ik  über  ilie  Hauer  der  Schienen  niedergelegt  worden.  I>ie  Schienen,  welche  der 
Beachtung  Unterworfen  worden  sind,  entstammen  3<>  rersohiedenen  Werken. 


Maschinenfabrik  ..Deutschland" 


in 


Doihiiiniil. 


Merl* /.eng-  Jini»«' Ii  tuen.   Specialconstructionen  bU  IC  «Iea 

grossten  Dimensionen,  den  Bedürfnissen  te  Kraul,  entsprechend. 

f.  Ki*"nl*almeti.  Mawliinenfaliiiketi, 
llUtewiwejke.  SchitT«ban. 
Transmissionen. 

Hebekrahne  nJI-  r  Art  WindebScke. 
Weichen,  Drehacheiben,  Schiebe- 
bahnen,  Drehbrücken. 
M    ^ :  "''''jJa       Signale,    Central  -  Weichen-  U 

8ignalstellungen  mr  den  teuesten 
~— ■ ~  Tiilnnnm»! 
Gasbandagenfouer  P.  R.  P. 
RollbremHBchnhe  Svstem  Trapp. 
Kohlonssure-Feuerspritsen  D.  K.  V 


Telegraphen  -  Bau  -  Anstalt 

Willi.  Horn,  Berlin  S. 

Alleiniger  Lieferant  der 

Geschwindigkeitsmesser 

l'ai.  iK  Klone. 


intern«!  i.nalr , ~— >. 

Patent-Bureau 

Alfred  Lorent*.  Berlin  S.W. 


t>iit<-«intnl -Waagen  filr  KiwnUhn- 
Waggons  uml  I.a;tfahrwerk    mit  den 

neuesten  Kutlantungs- Vorrichtungen, 
KlirliunltN  l'iitentnailiren,  Krabn- 
nanire»,  llerlmalnangeii,  l.oroiuollv- 
nnd  Tender-Wlndcbockc.  DreliM-hel- 
ben,  Sehlebehllhiien  eto.  liefert  irut 
uml  billig 

A.  D.DSP,  Maschinenfabrik 

Berlin  N.  Chanseestr.  31. 


R>*«rt*uiS«  V>n.»rHn.ni  im  Pitmlm 
In  lAan  LawUrn.  A«k«nfl  klur  jede 
l'.lrnl.«*-lr4rnh.ll  irr».rrt.  ftnll. 


1 


Lokomotiven  für  Zechen, 
industrielle  Werke, 
Bauunternehmer, 

nberhaupt  für  jeden  llnhnlietrleb  und  Jede  Leistung  liefern 

Henschel  &  Sohn,  Kassel. 


Menzels  Patent -Brfifkemvaage  ohne  GeleiseuDlerbrechmig  mit  auloniatiscber  Hebung  der  Brücke  für 
Eisenbahnen,  Kohlenwerke,  Bergwerke  nnd  die  Grossindastrle  Aberhannt.   B.  R.  P.  K«.  13621. 

Vorthei le: 

I)  Die  Schneiden  können  nie  beutetet  werden  ausser  in  dem  Momente 
fei  Abwiegen»,  dabei  die  Waage  dauernde  Verläaslichkelt  ge- 
wahrt und  Üeparnturen  fast  gäiudich  ai.««i  hlie*.st, 
i)  Minimalster  Zeitaufwand  beim  Abwaren. 

3)  AU  Controlwaage  für  uberlast-te  und  xur  Tarirnng  leerer  Waggon« 
ist  die  Waaife  v..n  besonderem  Nutzen,  weil  dieselbe  in  ein  Dnrch- 
gsngsgeloise  ir.-l.  tt  den  minimalsten  Zeitaufwand  sur  Controle 
für  die  Belastung  von  Post-Geplck-  und  Güterwagen  erfordert. 

4)  Mauernde  VerliUslichkeit  il-i  Waage,  weil  die  Schneiden  Stosxen 
nie  ausgesetzt  sind. 

5)  Durch  die  automatische  Hebung  der  Brücke  legt  sich  diese  fest  an 
die  Spurkränze  und  wir.l  beim  Aufwinden  Ober  60»»  der  seither 
aufgewendeten  Zeit  erspart. 

Da»  Waagegeleise  kann  mit  allen  Fabrbetriebsmitteln  in  beliebiger  Geschwindigkeit  betriebssicher  befahren  werden. 
Die  Waagen  werden  in  verschiedenen  Fabriken  Deutschlands  hergestellt  and  bitte  ich  geri.  Atifr.i».'.-n  richten  «u  wellen  an 

Mroluut»  Henzel.  Ingenieur         \\  leNbaden,  Adelhaidstr.  R. 

Llturk  «..n  C»ri  Hlllir  .n  Wir. I. .dm.' 
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1.  Veroinsangelegenheiten. 
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•PrettTSTthcilangr  de» 

2.  Ueber  Eisenbahnen  im  Allgemeinen. 

Beschreibung  verschiedener  Bahnen  nnd  Mittheilungen  aber 

Die  Eisenbahnen  der  Welt  .   
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Die  New- Yorker  Hochbahnen  toii  Dr.  ».  d.  Leven  .  . 

Nene*  Sjitcin  der  Laftdruck-Straaiienbahn  von  l'ardy  in  Saa-Franruc 
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4.  Ueber  Bahnoberbau. 
Allgemein«. 

Stadien  Ober  die  Stabilität  der  Eisenbahn-Gleise.   Von  Jules  Michel,  Oberingenieur  der  Paris- 
Lvon-Mittelmeerbahn   . 


•Zur  Ermittelung   nnd  Vergleiehnng  der  jihrlirhen  Kotten  hölzerner  und  eiserner  Eisenbahn- 
schwellen.   Von  Gustav  Meyer,  Eisenbahn- Banins|«ctor  a.  D.  in  Berlin    .      .      .  . 
Norroalprotile  von  Eisenbahnschienen  tob  Profe*s..r  Loewe  in 


Ufbtr  den  Eiseiib»lmotKTb»«i  In  England  und  Fra 
Bemerkungen  über  den  gegenwärtigen  Stand  des 
»duften  von  M.  E.  Lecocq 
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Gibbon 's  Schieneiiverbindung  für  ruhenden  Stos»  auf  holieri 
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Eine  Verbesserung  der  Stahle  für  Doppelkopfschienen  von  der  Express  Kailwsy  Chair  Co.  in  Leed« 

l>er  Oberbau  der  cnglisehen  Buhnen  .   

•Ueber  Leistungsfähigkeit  des  Oberbaues  mit  Yignoles»chie»en  und  hölzeruen  Quersehwellen-  Von 
F.  Loewe,  Professor  in  Manchen  

Spccielles  Ober  Verlascbuogen,  Stossverbindungen  und  Ober  den  schwebenden  SUws. 

Befestigung  der  L*»ehcnbolien-Muttern  nach  Smith 's  Patent  

Unterlagsscheibcn  tur  Befestigung  der  Bolxenmuttern  aus  rulkaniairtem  KauUcbnk 
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Van  Unsen'*  Sicherung  der  Bolicnmuttern  r  

Mntterticberung  an  Laschenbolzen  vom  Bahnmeister  Palm  

Mittel  rar  Feststellung  der  La*chcnmntt«rn  in  Nordamerika  

Sollen  die  Schienenstösse  versetzt  werden  oder  nicht  ?  

Zerbrochene  Winkellascben  

Entfernung  der  Laschenbullen  am  Sto«se 


lieber  ganz 

'Beachtenswertbe  Erfahrungen  an  eisernen  Quersehwellen 


•Quersehwellen  mit  direet  eingewallten,  geneigten  und  verstärkten  Auflageflächen.  Mitgetbeilt  von 
J.  W.  Post,  Ingenieur  der  Abtheilung  „Bahn  nnd  Bauten"  der  Niederländischen  StaaUbabn- 
Gesellschaft  in  Utrecht   


•Schienen-Befestigung  anf  Quersehwellen-   .System  Hohenegger 
Die  neuesten  Oberbau-C'onstructionen  von  Haar  mann  in  OinabrOck 
Paulaen's  Befestigung  der  Schienen  aof  eisernen  Schwellen 
•Schienen-Befestigung  auf  eisernen  Querschwellen  (System  Oeibel) 
'Normal-Scbicnenbofestigung,  regulirbar  für  jede  beliebige  Spurerweil 
kopff) 


(System  G.Schwarti- 


epi  . 

Oberbau  der  Localhahn  von  CiemOnden  nach  Hammclburg  .  .   

•Eiserner  Langschwcllcn-Oberbau  für  Hanptbahuen  vom  Baumeuter  Bnrkkardt  in  ilaiba.  h  a.  N. 
Haar  man  n 's  Schwellenschiene  


Schwellen. 
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Ausweichungen  und  Gleiskretuuugcn. 

'Schub-  nnd  Hubweiehe  zur  Erzielnng  eines)  sichern  Anschlüsse  der  Zungen  an  der  SWk»chiene 

von  M  Pollitzer,  Oberingenieur  in  Wien  

Weichen  für  centrale  und  locale  Stellung  

Entdeckung  aufgeschnittener  Weichen  in  eentralisirtcn  Bahnhöfen  .... 
!W  Sicherung  durchgehender  Uauptglciso  

Bettung,  Herstellung  und  Unterhaltung  des  Oberbaues.  Spurweite,  Gleisumbautcn  Gcrätliccle 

Normalprofll  des  Kieskttes  im  Planum  der  Michigan-Centralbahn  ....... 

Wandeni  der  Schienen  ........   

Aas.iergewöbnlieb«  Wandern  der  Schienen  

'Genauigkeitsgrad  der  mit  einem  Schablonenwagcn  zu  erzielenden  M<*snngsre»ultato 

Die  Spurweiten  der  Nordamerikanischcn  Eisenbahnen  

Wagen  für  selktthätige  Aufieichnung  den  Zustandes  des  Oberbaues  auf  amerikanischen  Bahnen 

I'rüfung  der  Lage  de»  Oberbaues  

•Spur-  und  Neigungsmesser.    Patent  Mehrten?  

•Patentirter  Schienengh-is-Hebebuck  von  F.  Westmeyer  iu  St.  Johann-Saarbrücken.   Von  Regier-, 
und  Baurath  Bor  mann  in  Saarbrücken  
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5.  Bahnübergänge  im  Nifeau,  und  deren  Verschluss  Vorrichtung. 

•Patentirter  VorUi.U-App.rat  für  Barrieren.  Von  L.  Vojäeek,  Ingenieur  in  Siuiehosr  bei  Prag 
Niveau-lVbargangs-VerschlBsM  ........ 


6.  Bahnhofseinrichtungen. 
Beschreibung  Ton  Bahnliofsanlagcn,  Umbao  von  Bahnhöfen. 

Iwig-itt. 


Der  neue  Centralbahubof  d«r  Heischen  Ludwi 

Die 
Die 


_  bahn  in  Maini 

der  Localbahn  ron  G< 

n  auf  englischen  Eisenbahnen 
Dg  de«  Rangier-Bahnhofs  in  Hailand 


Empfangs -Gebinde  und  deren  Einrichtungen. 

Neues  KmpfangsgeMude  der  Oesterreichisehea  Sadbahn  in  Triest 
L>u  EinpfangsgcLände  und  die  Halle  des  CentraJ-Bahnhofj  in 
neue  Enipfai 


I>a»  neue  Enipfangsgebtude  am  rJahnbof 
Nettes  Enipfangtgebaude  auf  Bahnhof  Hildrshoim 


Perrons,  PerTonaberdachtingcn  und  Hallen. 

I'orrcnaberdachung«n  des  Bahnhofs 
Die  1'frroM  der  englischen  Bahnen 
Die  Halle  des  Ce»tralbar>n)i«>fs  Main 


Die 


I/JcomoÜTschnpp 
der  TafT  V»|e 


in  Cathaj.  bei  CardiiT 
lmecrbabn 


l»ic 
Die 
Wi 

VtwlheU 


jung  des  Ccntralbahnhofa  in 
Wasserstationen  der  englischen 


lerstationen  der  engli»ch.>n  ilahnl 
reorgung  des  Bahnhofs  Limburg 
derlSpÄewa^r-Toiehe  in  den  ( 

Drehscheiben,  Scbiobebflhnen, 


Unversenktc  Schiebebühne  in  den  neuen  Werkstitten  der  fransSsisehen  Nordbahn  in  Hellemmea-Lilla 
•SUtionshrenw*.  eonstroirt  von  L.  Vojacek.  Ingenieur  in  Smichow  bei  Prag  .... 
•Centeainial-Brtckenwaag«  ohne  Uleisunterbrcchuug  ron  L.  Bianco  und  Ant  Opessi  in  Turin  . 


7. 


nnd  Wagenwesen. 


Li  ober  I^comotWen  im  Allgemeinen. 

•Artieulirt«  Loeomotire  mit  lin  gekuppelten  Achsen  und  Zahnrad-Ccbcraetiong,  gebaut  ron  der 
Schweizerischen  Locomotiv-  uud  Maschinenfabrik  in  Winterthur  ...... 

Ente  feuerlose  Loeumutire  mit  Natrookesacl  ..Srslem  Honigmann"  

•Die  neuesten  Erfahrungen  mit  feoerlosen  Locomotiren  mitteist  Natronkessel,  des  Systems  Moriti 
Honigmann  in  Grerenberg  bei  Aachen  

mit  Petroleum  feuernng.  Von  Thon».  L'rq ahart, 


n.  Vom 


ron  Borriea  in 


•Die  neuen  SchnellinglocomoriTen  der  Hollindischen  Risenbahn  van  O.  A.  A.  Middelberg,  Ober- 
ingenicur  uud  Majtchincti'Betriebschrf  in  Amsterdam 


•Kilzugslocotnotive  mit  Sehlepptender  iCathog.  1.  D.  der  k.  Ungar. 
Gateriuflocomotire  der  (ireat-Kastern  hisenbabn  .  .  .  . 
Die  stärkste  LoeomotiTe  der  Welt  


(«rosse  lAKomotiren 
•Tendi-rlocomotiren  (Catheg.  XII)  der  k.  uagari*ehen  Staatsbahnen  . 
•Lastzags-Locomotitcn  it'atbeg.  111  ol  der  k.  ungarischen  StaaUbahncn 
•.schmalspurige  Teuderlocorootive  for  Industriebahnen 
IVrvmentngloromotive  fOr  die  obir-ittUcnixchiii 
Stra»»#nloeomotiTe  für  die  Burnlev-Paddihai 
der  Philadelphia-! 


Wovttm'*  I^comotire  der  Philadelphia-Reading-Bahn  mit  zwei  gekoppelten  Achsen  . 

lTcber  einzelne  Con&tructionstbcilc  von  Locomotiren  and  Dampfmaschinen. 

'Anheizen.  Versuche  übor  das  Anheilen  der  Lncnrrurtiven  von  A.  N.  Friedrich.  Kgl.  Sich» 
Maachinen-lospector  in  Dresden  

■B lasroh  rap  parat.  Neue»  Locomoti »-Blasrohr  mit  ceutralgetreantoa  Mündungen.  Patent  Sigmund 
Kordina, 
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•Brümsen.    SieherheiU-l  Warnunga-JKuppelnng  f6r  Brerosachlauche.     Von  C.  K.  van  Kiiyven, 

Ingenieur  in  Dcvcnter  

Clayton's  Cvlinder  für  Vacuara-Bremsen  

Körting'«  (Saunier'*)  automatische  Vacuum-Brenise  

•llrcmtapparate  fUr  Kraftcrprubong  an  Locoraotircu.    Patent  Heinrich» 
FcuerhUehscn.     Neu*  Feuerbuchsen-Conitruction  Ton  Ignaz  Wottitz.  Inspector  der  k.  k. 

Directum  Tür  SUaU-EUenbahii-Betricb  in  Wien  

•l'eher Gewölbe  iu  den  Eoeoiuotivfeuerkaaton.  Mitgetbeilt  von  Otto  Baese,  Obennaschmeiimei.ter 

dir  dänischen  Slaakbahneii  in  Aarhus  

•Neue  Fcucrbüchscn-Dcckcn-Veraukerung.    System  Erncst  Polonceaa  auf  der  Ausstellung  in 

Budapest  

Funkenfingcr.    Die  wirksamsten  Funkrnfiinger-Einrichtung  ln-i  Loe«>motivcn  .... 
•Inje ctor.    Saugender  Injcetor.    System  der  Oesterr.  Ungar.  Staatsbabn-Gi-sellM-haft 
Kopplungen.    IVber  den  Einlluss  der  Locotnotiv-Teiiderkupplungcn  auf  die  Betriebssicherheit  von 

Eisenbahnen  «  

•Vorrichtungen  gegen  die  störenden  Bewegungen  der  I^xomotiven.    Mitgetbeilt  v,m  Rob.  Groat. 

Chef  der  Hauptwerke  te  der  ungar.  Nord -0»t bahn  in  8,  A.  Ujhely  

»Beurtheilong  der  Loeomotiv-  und  Tenderkupplungen  der  sächsischen  Staati.babneu.    Von  A.  M. 
Friedrich,  Kgl.  «ich*.  Ma*clUnen-In«peetor  in  Dresden  


•Kurbelzapfen.    Beobachtungen  an  gebrochenen  Triebzapfrn  von  Loeomotiveti  de 

Direction  Brotnlwrg  in  deren  HauptwerkiUtte  zu  Herlin,  von  F.  Mai*«,  Reg-Maschioen- 

meister  in  Broroberg  

Vorrichtung  zur  Ermittelung  der  richtigen  Stellung  der  Korbeliapfen  der  Eocomfiti  Vaensen 

•Locomoti  v  thei  le .  Reparaturen  ao  gusseisernen  l.ocotnotivtheüeu  nach  einer  besonderen  Methode 

Von  Hi»,  Reg.-Maschinenmeistcr  in  Berlin  

•Vorrichtung  tu  Maschine nnietungen  mittelst  Stiften.   Constrairt  von  8.  Nevole,  Ober- 
ingenieur der  österr.-ungar.  Staatsbabn-Gcsellschaft  in  Wien  

•Schmierapparate.    Schmiervorrichtung   für  k' wegliche  Maschinentheile  von   F.  Mi  koche, 
Ingenieur  der  Kii*clum-Odcrberger  Bahn  in  Kuttka  ...   

Steuerungen,  Benieikungen  ober  Looomotivateuerungen  von  R.  Uelmholz  . 


Tender. 


•Beurtheilong  der  Locomotive-  und 
Friedrich,  Kg).  Maschinen.] 

•Tender  der  Eilmglocoiootive  der  k. 


SchneepHäce  mit  rotirenden  St; 
Rottireitd*  ~ 


in 

r.  SUat-ibuhncn 
Schneepäogc. 


der  aSchsiicbcn  Staatsbahn.     Von   A.  M. 


Die  Wagen  der 
Vergleich  i 


n.  Personen-  and  Güterwagen. 

Allgemeines. 

»finden  nach  Hammelburg 
und  englischen  Guterwagen  . 


Personenwagen. 

Neuer  Personenwagen  mit  silberplattirten  StahlfUlInngen  der  Sooth-Eastern  Bahn  .... 

Die  nenen  Schlafwagen  anf  der  Route  Berlin-Kreiensen -Düsseldorf-Aachen  

Die  Salonwagen  der  Jackson  und  Sharp-Comp.  zu  Wilmington  i  Del.)  

•Coupc-Bezeichnungstafel  mit  Torsioiisfedcr  der  «sterr.-imgarischen  Staatabahn-Gcsellschaft 

Beleuchtung.    Verbesserte  Gaaluiupeu  für  Eisenbahnwagen  

Electrische  Beleuchtung  der  Eisenbahn zuge  .   

Die  electrisch  beleuchteten  Euscubahnzüge  der  London-Brighton  und  Boutb-Coast  Eisenbahngescll- 

sehaft  

•Fenster.    Hankow's  sell.sUluUlg  »usliwende  Hnltevorrichtuiig  für  Waggoiifeuslcr 

H  e  i  i  Ii  n  g.    Die  Heuung  der  Personenwagen  mit  Wasserdampf  auf  den  Schwedischen  nnd  Sächsischen 

Staatsbahnen  

•Beschreibung  de»  Hitngoofens  mit  parzcUirtcr  Heizfläche  für  Luftheizung  von  Personenwagen  1. 

und  II.  CLasse,  Tpjw  der  östcrr.-ungariachen  StaatsbahngeiwlUchaft.    Constroirt  vom  Ober- 

inspector  Aug.  Ochme,  Chef  de*  niaschinvu-tccbnischen  Constructiuns-Borcaus  in  Wien 
*T h.  Kommercll's  verbessertes  L'rinal-Closet  für  Eisenbahnwagen        ...  . 

Guterwagen. 

•Russischer  Normal-Güterwagen  mit  Einrichtung  zum  Transport  von  Getrei.t«  ohne  S"»cke.  Constrnetion 

der  Russisch-Baltischen  Waggonfabrik  in  Riga  

Vergleich  *wi*cheii  atnerikunischen  und  englischen  Güterwagen  

im  Befestigen  der  PlantOcber  fllr  offene  Guterwagen  


Amerikanische  Velociped-Dnüsine  

III.  Allgemeine  Constractlonstheile  vom  Eisenbahnwagen. 

•Bremsen.    Schnell-  und  Zwei-Wagen-Brcmse  für  Ki*cnbfthn-Fahrzeuge.    System  L.  Gassebner 

•Federn.    Neuerung  in  der  Anordnung  der  Tragfedern  an  Fuhrwerken.    Von  J.  W.  Sto  u  »-S  loo  t, 
Oberingenieur  und  Chef  des  Masel)) neu-  und  Wagendienste»  der  Niederländ.  Staatsbahn  in 
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'lind reifen.    I>a»  Springen  und  Losewcrdcn  der  Radreifen  auf  den  ru**i*cben  Eisenbahnen.  Von 

A.  Borodin,  Maacmnendircctor  der  russischen  Südwentbahn  in  ki.lf  

Mittel  und  Vorkehrungen,  die  Gefahren  zu  rerhüten,  welche  im  Betrieb  brechende  Radreifen  ver- 
ursachen können  

•Räder.    Bemerkungen  zur  Construction  und  Verwendung  der  verschiedenen  Räder  unter  Eisen- 
Ingenohl  in 


Am 


8.  Signalwesen. 
Ucbor  Signale  im  Allgemeinen. 


Signaliiiruog  an  den  Gebirgsstreckcn  der  Gotthardbahn  

•l'eber  dieConntruction  einiger  neuartiger  Kiemente.   Studie  von  J.  Krämer,  Telegraphen-Ingenieur 


Optische  und  Akustische  Signale. 


R  u  r  r  c  1 1 '  s  dopuelubeinige  Hand-Signal-Laterne  

*l'tb«r  die  Aufstellung  ron  Bahnhof-Abschluss-Telegrnphen,  Vom  kaiserl  Baurath  Kecker  in  Meli 
•Apparat  mm  Legen  der  Knallpatronen  ron  G.  Erb,  Werkführer  der  Lübeck-Buchener  KiienUabn 
•Das  Block-Vorsignal.  Von  Dr.  R.  Ulbricht,  Telegra|ih»n-Oberin»|^ctor  der  »ich*.  Staat« bahnen 
in  Dresden  

Central-Weichen-Stell-Apparat. 

Currie  nnd  Timm  in"  olectriaebe  Weichen-  und  Bahnsigna]«  

Deckung  von  Drehbrücken  

Ueber  Weichen-  und  Signalstcllung  nnd  Verriegelung  nach  dem  Svstem  Currie  und  Timm  in' 

mittel»  electromagurtischer  Kraft  

Sicherung  der  Kreuzung  electrischer  mit  LooomotiTbahnen  , 


Apparate  zum  Geben  von  Signalen  auf  den  Zogen,  IntcreornmuniL'ationssignale  zwischen 
dem  Zugpersonal  und  den  Reisenden 

Phelp's  Inductions-Telcgraph  . 
fclcctroebe  Signale  im  Kuhrerstande 
Verschlüsse 


Contrnl-Apparote,  Uhren,  Internen. 


Horu'i  neuer  Geichwindi^keitamejmer  für  Locorootiven 
•Die  neue  24  Stunden-Uhr  tOsborn«"»  Patent) 
UurrelTi  i* 


Electro-rnaguetische  Telegraphie. 


Eiserne  Telegrapbcnstangen  

•Ueber  die  Conitanten  einiger  neuartiger  Elemente.   Studie  ron  J.  Krtmer,  Telegraphen-Ingeuieur 

in  Wien   

Elektrischer  Beirieb  auf  den  Hochbahnen  in  New-Vork  


9.  Betrieb  und  Allgemeines. 

Ueber  Reparatur -Werkstatten  und  dahin  gehörige  Werkzeuge, 

und  Hinrichtungen. 

London  und  North-Wc»tern  Reparaturwerkiitätten  in  Crewe  

•CeBtrir-Vorriehtung  für  Schrauben  und  Böllen.    Von  A.  Bret »ebne ide r,  Werkführer  an  der 

Central-Werk»tatU  Cann»tatt  

•Verbesserter  Radzirkel,  ron  A.  Brctschnelder,  Werkfthrer  in  Cannstatt    .  .      .  . 

•Neue  doppelt«  Oscilllmage  mit  SelbsUcbarfapparat  zum  Zerschneiden  von  Eisenbahnschienen,  von 

Heinr.  Ehrhardt  in  Düsseldorf  

•Ilrem<api«rat  für  Krafterprobongcn  an  Locoraotiven.    Patent  Heinrichs  

•Vorrichtungen  zu  Maschinen-Nietungen  mittel«  Stiften.    Construirt  von  S.  Nevolc,  Oberingenieur 

der  osterr.-ungar.  Staatsbahn-Uescllscbaft  in  Wien  

Mohr'«  patontirte  Materialprüfungs-Maachine  

•Rädcr-Transportwagen  der  österr.-ungar.  StaaUbahn-tiesellschaft  

Ueber  WiegeTOrrichtungcn,  Billetstetnpclapparate  elc. 

von  L.  Bianco  nnd  Ant.  Opessi  in  Turin 

•Di« 


Ueber 


Von  Dr.  Herrn.  Scheffler 


T.r  fir  lv 


I0>  u.  9 


12- M  15-19 


XX 
XXXV 


1—3 


149 

-         32  u.  33 
10* 

27-33  M-68 


IM 

70-78     217  21 
I2ü  u.  30 


1-3     [98-100  271-73 


10-13 


47 


XVI 


33-33 
n  s 

107 

148  u.  49 

21* 


191 
149 


6-13 


95  97 


27-33 


XI  12  u  13 
XI  10-11 


XVI 
XIV 

XXXV 

XV 


2  u.  3 

Ii  u.  a 

4-7 
1-4 


106-7 

sei»— 71 

106 


147-48 

5—6; 
192 


189  u.  90 


22 


50 
50 

49 
120 

118 

37  n.  38 
273 


I 


—   ,i  m-c, 


Digitized  by  Google 


VIII 


lieber  F.isonbabnnnfsllc. 

Sturm  als  Ursache  eine«  Eisenbahn-Unfalles  

Auszug  ans  Major  Marindin's  Bericht  an  du  englische  Haiidrlsamt  über  du  B»enbäbnunglilck 
bei  Penistone  am  16.  Juli  1884 


Rani 


Ueber  Rangiren. 

mit  Pferden  und  Locomotiven  . 

des  Rangir-Bahnhofs  in  Mailand  . 


liahndienst,  Bahnbewachang,  Controlc. 

•Neue  Art  der  Bahnw&rter-Controle,  eingeführt  bei  der  musischen  Staatsbahn  CharkJW-NikoUjew. 

Mitgetheilt  von  Th.  Schmidt,  dchUlfe  des  Oberingeiiieur*  in  Krenicntschug 
Schutzvorrichtung  gegen  das  Einklemmen  de«  Fasses  zwischen  Zwang-  oder  Uornachienen  und 

Fahrschicnen  

Fahrdienst,  ßetriebscinrichtimgen,  Zuggeschwindigkeit. 

Betriebskosten  auf  Daropitrambahncn  

•Versuche  über  da»  Anheizen  der  Locomotiven  tob  A.  M.  Friedrich,  kgt.  Sicbiischer  Maschinen- 

Inspector  in  Dresden  

•Ueber  Breunwerthproben.    Mitgetheilt  von  Ford.  Farster,  Ingenieur  der  Kascbau-Odetbergcr- 

Bahn  in  Budapest  

•Ueber  die  vortheilhaftesten  Geschwindigkeiten  der  Kisenbahn-G  uterzOge,  sowie  dio  Abhängigkeit 

der  Betriebskosten  Ton  der  Geschwindigkeit  der  Züge,  den  Steigungen  bezw.  Krümmungen 

der  Bahnstrecken  und  der  Stärke  de»  Verkehrs.    Von  Alb.  Frank. 

Hochschule  in  Hannover  

•Dio  neue  21  Stunden-Uhr.    (Onborne'»  Patent»  

Zur  Vermeidung  de«  unnöthigen  Aufenthalts  von  Schnellzügen 
Die  Locomotiven  der  «HUzUehen  Carl-I.udwigsbahn  im  Feuerlö, 

Allgemeines  und  Verschiedenes. 

•Universal-OontrolJuud  SieberheiU-Apparat  für  Dampfkessel  und  l>ur.|ifkochgefässe  Ton  lt.Schwartz- 
kopff,  Reg.-Maschiuonrocister  in  Berlin        .      .      .  .   

10.  Todtenschau,  biographische  Skizzen  verstorbener  Mitarbeiter  und 
hervorragender  Eiseubabn-Techniker. 
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a.  Eine  gut«  Anweisung  zur  Controle  der  Beförderung  von  Pa«»««i*ren  auf  den  Stressen- 
balmen  

b.  Für  daa  beste  Mittel  mr  Ermässigung  der  grausen  Anstrengung  der  Pferde,  welche  nöthig 
ist,  um  die  Wagen  bi»  auf  ihre  normale  Geschwindigkeit  in  Bewegung  tu  »otien,  entweder 
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„Welche  Befestigung  der  Radreifen  »nf  den  RaJern  der  Eisenbahnfahrzeuge  ist 

der  gegenwärtigen  Erfahrungen  als  die 
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C.  W.  KREIDEL'S  VERLAG  IN  WIESBADEN. 


Purth  jede  Buchhandlung  nnd 


FORTSCHRITTE  DER  TECHNIK 


im 


DEUTSCHEN  EISENBAHNWESENS 


IN  ItES  LLTZTKN  JAHRKX, 


Nach  den 


FÜNFTE  ABTHEILUNG. 

Ergebnissen  der  am  14.  nnd  15.  Jnli  1884  in  Berlin  abgehaltenen  X. 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen.    Redigirt  von  der  technischen 

Mll  *7  Tafeln  Zolchnmge». 


der  Techniker  der 
des  Vereins. 


Auch  anter  den  Titel : 

Neunter  Supplementband  des  Organs  für  die  Fortsehritte  des  Eisenbahnwesens. 

Quart.    XIV.  414  Seiten.    JVrö  20  Mark. 


Wie  der  1.  Supplement- Band  des  technischen  Organs 
des  Vereins  deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen  das  reiche 
•Material  der  Dresdener  Eisenbabn-Tecbniker-Versnmnilung 
vom  Jahre  1805.  der  3.  Supplement -Band  das  der  Mün- 
chener Techniker -Versammlung  vom  Jahre  18t>8.  der  <r>. 
iSupplement-Band  das  der  Düsseldorfer  Techniker- Versamm- 
lung vom  Jahre  1874.  der  6.  Supplement- Band  das  der 
Stuttgarter  Techniker -Versammlung  vom  Jahre  1878  ent- 
hält, so  umfaast  der  vorliegende  9.  Supplement  -  Band  die 
Ergebnisse  der  diesjährigen  Berliner  Techniker- Versammlung. 

Diese  officiellen  Versammlungen,  von  denen  aus  der 
Kern  der  Intelligenz  zu  den  Verwaltungen  spricht,  sind 
ohne  Gleichen  in  irgend  einem  anderen  Lande.  Ausser  den 
bekaunten  .Technischen  Verein harungen  des  Vereins  deut- 
scher Eisenbahn -Verwaltungen*,  die  bereit«  fünf  mal  zeit- 
gemäss  revidirt  und  neu  bearbeitet  wurden  und  deren  Be- 
stimmungen nicht  nur  bei  sämmtlichen  Bahnen  dos  deut- 
schen Eisenbahn -Vereins  durchgeführt  wurden,  sondern  fast 
bei  allen  Bahnen  des  europäischen  Continents  sich  als  ge- 
setzliche Norm  geltend  machen,  wurden  von  den  Techniker- 


Versammlungen  die  in  den  oben  erwähnten  Supplement- 
bluden  niedergelegten  Beschlüsse  gefasst,  welche  fast  alle 
Gegenstände  des  Eisenbahnbaues  und  Betriebes  umfassen 
und  nach  Jahre  lang  vorher  von  der  Commjssion  für  tech- 
nische und  Betriebs  -  Angelegenheiten  aufgestellten  Fragen 
von  allen  Bahnen  des  Vereins  nach  Maassgabe  ihrer  Er- 
fahrungen beantwortet  wurden.  Diese  Beantwortungen 
wurden  zunächst  von  verschiedenen  Mitgliedern  der  tech- 

1  niseben  L'onimission  zusammengestellt  und  aus  dem  Keferat 
von  der  Commission  eine  Schlußfolgerung  entworfen,  welche 

:  der  Techniker -Versammlung  zur  Genehmigung  vorgelegt 
worden  war.  Es  beruhen  daher  die  gefassten  Be- 
schlüsse auf  den  reichen  Erfahrungen  der  ver- 
schiedenen Vereins-Verwaltungen  und  gründli- 
chen Erwägungen  hervorragender  Techniker  des 
Vereins  und  sind  um  so  werthvoller,  da  sie,  wie 
nachfolgendes  1 nhalts - Verzeichnis»  angiebt, 
die  wichtigsten  Fragen  des  Eisenbahnwesens 
behandeln  und  einen  Zeitraum  von  6  Jahren 
umfassen. 


I.  firnppr.    B«u  drr  frelei  Strecke. 

1.  Erfahrungen  Ober  die  geeignetste  Schieuenlänge.  — 
2.  Beobachtungen  Ober  das  Verhalten  der  Flussstahlschicncn 
gegen  Abnutzung  und  Bruch.  —  3.  Beobachtungen  von  seit- 
lichen Verhicgnngen  in  Folge  des  gewöhnlichen  Betriebes.  — 
4.  Erfahrungen  mit  den  verschiedenen  Schieneu-Bicgmaschi- 
neu ;  mit  welchen  werden  die  Schienen  am  richtigsten  und 
billigsten  gebogen'/  —  5.  Erfahrungen  mit  hölzernen  (juer- 
schwellen  vou  geringerer  als  S.IiO1"  Länge.  —  6.  Methoden 
der  Hol/imprägnirung  bei  verschiedenen  Holzarten;  Armie- 
rungen, welche  dabei  erforderlich  geworden,  und  Erfahrungen 
Uber  die  Haltbarkeit  der  Schwellen  bei  den  verschiedeneu 
Verfahren  und  Holzarten,  sowie  Ober  die  Ko*teu.  —  7.  Zweck- 
massigste  Laschen  -(Instruction  zur  Verbindung  breitbasiger 
Stahl«  hietien  an  den  schwebenden  St<Wn  bei  hölzernen  Oucr- 
schwelleu  und  zwcckiiiüssigstes  W idcrstandsniomeut  der  Laschcti- 
verbindungen.  --  8.  Erfahrungen  mit  der  Anwendung  von 
K.  hienenschrauben  (Tirefonds)  gegenober  den  Hakennägeln  und 


zweckmäßigstes  Material  für  beide  Schienenbcfcstigungsmittcl. 
—  !>.  Erfahruugcii  mit  der  Anwendung  von  eisernen  Oberban- 
Constructioneu :  A.  mit  Langscuwellen- System,  B.  mit  Quer- 
schwelleu-Systcm.  C.  mit  gemischtem  S>  stein  und  zwar  in  Bc- 
zicbuug  a)  auf  die  Sicherheit  des  Betriebes,  b|  auf  die  gute 
Lage  des  Gleises  in  Hübe.  Richtuug  nnd  Spurweite,  c)  auf 
die  Kosten  der  Erhaltung  des  Oberbaues  an  Arbeitslohn  und 
Material  im  Vergleich  zu  andern  Oberbau -l'onstructiunen  mit 
Berücksichtigung  der  Grösse  des  Verkehrs,  d)  auf  die  Be- 
schaffenheit der  L'ntorbettung,  e)  auf  die  für  die  Schienen  uud 
Schwellen  angewendeten  Formen  und  Gewichte,  sowie  die  Art 
der  Verbindungstheile,  f)  auf  die  Dauer  der  Schwellen.  —  10. 
Zweckniii.ssig-.to  Form  der  eisernen  (/uerschwelleu.  in  Hinsicht 
ai  auf  die  Länge,  b)  auf  das  Gewicht.  c|  auf  die  gute  Be- 
festigung derselben  mit  der  Schiene,  di  auf  die  Haltbarkeit 
derselben  gegen  die  Verschiebung  der  Gleise  sowohl  seitlic  h 
als  der  Länge  nach.  —  11.  Erfahrungen  Uber  thatsächlich 
eingetretene  Nachtbeile  des  Biegeiis  der  eisernen  tjuerschw eilen. 
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—  12.  Versuche  mit  eisernen  (jtierschwcllcu.  wo  bei  horizon- 
taler Auflugcrtläi'he  der  Schienen  die  S<  hienenkopfe  gern  igte 
Lauffläche  haben,  liegen  nii-ht  vor.  —  in.  Erfahrungen  über 
das  Kosten  ilcr  Schwellen  beim  eisernen  Oberbau  und  ilie  da- 
gegen in  Anwendung  gebrachten  Schutzina.i»»rcgcln.  —  I  I. 
Erfahrungen  über  die  Verhschung  der  eisernen  ],aiig».h»ellen. 

—  15.  Zwcckmässigste  Con»truetion  zur  I !•  •  t« i irri ti ur  ilor  Schie- 
nen  auf  eisernen  Schwellen,  iuslie»o!)dcre  zur  Wrhntung  des 
Einschlcifeiis  der  Schiene»  und  der  llcfc»tigung«lheilc  in  die 
Schwellen.  —  Iii.  Anwendung  der  vor-rhii  ili-tu-ii  Entwässcrung»- 
arten  des  eisernen  I.aiigschw  eilen-» .»»erbaue»,  denn  Bewahrung, 
lind  Dimensionen  des  Rcttung»kör|icr».  —  17.  Erfahrungen 
über  Verwendung  lrans|>orlnblcr  Stcinbreehtnaschiiieii  zur  Her- 
stellung von  Klcin»rhlag  filr  die  <;iei»c  -  l'nlei  haltuug.  —  IH. 
Feberhnhungeii  der  äusseren  Schiene  und  Spurerwciti  rungen  in 
den  verschiedenen  Bahiiknlmmungcn,  namentlich  boi  den  ver- 
schiedenen Orschwindigkeitcn  der  Züge  etc.  —  l!t.  Vor-  und 
Nachtheile  des  (ilcisclcgens  in  t'urveu  mit  Anordnung  der 
Schicuenstösse  im  Verbände  und  mit  rechtwinkeligem  Sc  hienen- 
stnss.  —  20.  Nene  Erfahrungen  mit  der  Anwendung  de»  schwe- 
llenden Stoves.  —  21.  Verschiedene  Mittel,  ausser  Fnferlag- 
pluttcn  und  Spiirstangcu.  um  hei  (/ncrschwcllcn  -  »  Ihcrban  die 
richtige  Spurweite  dnuernd  zu  erhallen.  —  22.  Wirksamste 
Mittel  zur  Verhütung  des  Wanderiis  der  Schienen.  —  23.  Be- 
währte Vorrichtungen  zur  Verhinderung  de.-.  Wandeins  der 
Fahrschieiien  auf  eisernen  Brücken,  insbesondere  hei  Fnter- 
stützung  und  Befestigung  der  Fahrsrhienen  auf  a>  hölzernen 
Oncrsehwellen.  hl  hölzernen  Iaingschw eilen.  O  eisernen  (tner- 
tragern  resp.  QuerschwclJen,  d)  eisernen  l.ängstragern.  —  21. 
Zweekniässigste  Art  der  Wasserabführung  zur  Trockenhaltung 
der  (iewülhc.  insbesondere  bei  gewölbten  Brücken  mit  mehreren 
OefFnungen.  —  2'».  Anwendung  und  Bewahrung  der  «lii-irteu 
Thonrnhren  als  Seiteildurchlässe.  —  2i>.  Erfahrungen  Hher  die 
Dauer  der  verschiedenen  Constructionen  eiserner  Brücken.  — 
27.  Erfahrungen  hin-ichttirh  der  Kosten  der  rnlcrhaltung 
eiseruer  Brucken.  —  28.  Erfahrungen  nher  die  Verwendung 
des  Stahls  und  Flussci»eu»  zu  Kauronstructionen  und  insheun- 
dere  zu  Eiseiihahnbrüt  keil.  —  2ü.  Berechnung  der  eisernen 
Brücken  for  Hahnen  untergeordneter  Bedeutung  bei  vermin- 
derter Zllggeschwiiidigkeit  durch  Kedlietiou  der  Sicherheits- 
Coeftieienteu  bezw.  durch  Erhöhung  der  zulassigen  Material- 
Spannung.  —  ;to.  Erfahrungen  über  den  zweckmässigsten 
Anstrich  eiserner  Krücken,  namentlich  auch  in  Betreif  der  Er- 
neuerung Uuil  der  Kosten.  —  Hl.  Behandlung  des  Eisens,  um 
eiserne  ürückcuhcstumlthcilc,  namentlich  aber  der  Erdfeuchtig. 
keit  ausgesetzte  Hi  stamlt lieilc.  die  überdies  nieehoniseheii  Eill- 
wirkuugen  ausgesetzt  sind,  in  dauerhafter  Weise  vor  IJiist  zu 
scbülzen.  —  H2.  Versnihe  Iwi  eisernen  Knicken  und  I>aeh- 
coastrucl  innen  mit  dem  Frankel'  sehen  lh'hnun«siness,»r.  ~ 
y.l.  KisheriKe  Versm-he,  um  das  starke  !tn>teti  der  Schienen, 
der  eiserneu  Sehwellen  und  des  Kleineisen/enjf*  in  lonuern 
nas-sen  Tunneln  zu  verhüten.  —  .'H.  Schut/anlaKen ,  nm  die 
Eisbildung  in  Tunnels,  welche  die  Mauermiiicn.  deren  Ans- 
wechselnne  mit  grossen  Kosten  verbunden  ist .  zerstört  nml 
auch  den  Betrieb  get'ührdet,  miiKlii  bst  zu  beheben.  —  ö.%.  Mit 
Erfolp  ansfrefnhrte  Vorkehrungen  mir  nachträglichen  Ent«a<-e- 
ning  der  (iewolbe  vorhandener  nasser  Tunnel.  —  :^ti.  Coii- 
strnetion  von  We«es.ehranken  für  Wedebreiten  von  l*)m  und 
darüber,  sowie  dertn  IJewähruiiR  in  Be?Uif  auf  Festigkeit. 
l>auerhafti«keit  uud  leichte  Bedienuua;.* 


II.  Uruppf.  BtliuhnTsiinligen. 

1.  Erfahrunifcn  über  die  Aiiwcmlun^  panz  eiserner  Wei- 
chen und  Einpfelihnif.'  insbifsomlere  der  Wi-ichcn  auf  eisernen 
Vuerschw eilen.   —  2.  Bewährte  einfache  Mittel  —  abgesehen 


von  bruckschieue«  und  mechanischen  Stella|r|>araten  —  um  das 
f-  »t<-  Anliek'cn  der  Wei.  hciuuii|.'.  n  zu  sichern.  —  3.  Bewährte. 
Vers, :hluss,. Vorrichtungen,  um  die  Iluupt-  event.  NclM-nweichwi 
kleinerer  Bahnhöfe  dauernd  (jeaen  unb.>fuj!t.-s  od.  r  frevelhaftes 
l'm>tellen  zu  sichern.  —  l.  Weichen  mit  Spurerwciti  run-  an 
den  Zunnen~i.it/en.  —  ö.  Bewährte  Maas.rcHu  zur  (ian«bar- 
lialtunü  der  (ileittfächen  der  Wei.henstühle  und  zur  t'onser- 
virtu»;  ile«  Materials  derselben.  —  «;.  Zweckmässj|>>ti>  ( mi- 
'trncti.in  der  Befe-.ti(.'iin?  der  Weichenzungen  am  Krehpunkte. 

—  7.  Bewährte  Herzstücke  und  Uprchschneiilungen  laus  Flus« 
stahl.  Stahlschienen  ihler  llart^us-i  in  Hinsicht  auf  Bauer. 
Sicherheit  und  sanftes  Fahren.  --  S.  Bewährte  •'onstrnctiotien 
der  Zwant-chieiien.  --  9-  Bewahrte  nnd  im  Betriebe  befind- 
liche Systeme  \on  Industrieiveidien  ohne  Durchbrechung  der 
Haupt-leise.  —  Hl  Central -Weichen-  und  Sitfiialapparate  und 
rleren  Verbindung  zwi-cben  Apparat  und  Weichen :  Erfahrungen 
über  die  dabei  zu  »teilenden  Anforderun«en,  event.  deren  Mätt- 
cel  und  rnterhaliungskosteii  pro  Hebel.  —  U.  Erfahrungen 
im  BetrielM«  von  Ccutralapparateii ,  um  mitteNt  mei  hanischer 
Vorri.'litiiiigen  l Druckschieiien  mit  Kicgelversebluss,  clccln»chcr 
f'ontacte  eti  l  I.ockerungen  ilor  (ie»tinge.  Brüche  iler  Trans- 
mi-sini!.'ii.  Klaffen  der  Weichen  etc.  leicht  zu  erkeuneu  und 
solche  ungefährlich  zu  machen.  —  12.  Erfahrungen  über  die 
Anwendung  von  aufschneidbaren  Spitzen -Verschlussen  bei  Cen- 
tralweichenstcllungeu.  —  III.  Bewährte  eleitriscbe  Apjiarate 
zwischen  dem  Apparat  Wärter  und  dem  Stations -Vorstände,  so- 
wie zur  Blnckining  der  Stellhebel  vom  Statinnsbnreau  aus.  — 
14.  Empfehlenswerthe  (onstruetiou  iler  TrellhAcke  am  tjide 
stuui|.fer  (Heise.  —  15.  In  Atiwenduug  betindliche.  bewährte 

!  Drehsclieihensieherumzen,  —  Ii».  Wiegevorriclitungen,  um  das 
j  tii.Mvjcht  von  Wagenladungen  verlasslich  /u  ermitteln.  —  17. 
i  Ih'Wühi'te  Ladevorrichtungen  af  in  den  ebeuerdiv'eii,  mit  Keller- 
ges.'h.is*  nud  Dachstock  versehenen  (irttermagazinen,  bi  in  den 
grossen  Eagerhilusern  (Entre|K'itsi,  ei  in  den  I'etroleum-Depöts. 

—  1"«.  In  Auweniluuc  gekommene  Art  der  Kohlenvcrlndung 
aus  Wagen  bezw.  Kohlenlagern  { Bansen  |  auf  die  Tender  mit 
Kücksicht  auf  den  Verkehrs  -  L'infang  und  auf  die  Kn-tcu  pro 
vciladenc  Tonne.  —  l'>.  Bewährte  Wa>»er»tationeii  mit  direct 
in  den  Tender  fordernden,  durch  den  Dampf  der  l.ocouiotiv.  H 
betriebenen  Injectoreti  oder  1'uUometern.  —  20.  llerstellungs- 
und  normale  jährliche  Erhaltungs-k^tcu  von  Dacheinde«kum.'eii 
der  Eiscubahu-Kctrieb-sL'ebaude  a)  mit  llolzcenietit,  bi  mit  Stcin- 
pajipe,  c)  mit  Falzziegel.  d|  mit  verzinktem  Wellblech.  -- 
21.  Kewährtes  Material  für  die  Kanchabzüge  der  I.oconioti'.- 
sclmppcn. 

III.  Gruppe.    I.ornmoilve  «ad  Trauer. 

1.  Erfahrungen  über  die  Einschaltung  der  l>ocomotivräder 
in  ein  ontinuirliches  llrem-sctein.  deren  Bewährung  und  Hiick- 
siehten.  welche  auf  die  Schonung  des  Materials  zu  nehmen 
sind.  —  2.  Resultate  der  in  Verwendung  befindlichen  <  »n- 
struet innen  lieweglicher  Vorderachsen  bei  l.oroinotiven  fl.enk- 
achsen.  Tnickgi^telle).  —  3.  Erfahrungen  mit  in  Anwendung 
gekommenen  l'enerkasten ,  deren  Form  und  ( on*truction  von 
der  üblichen  wesentlich  abweicht.  —  4.  Zweckmässige  Decken- 
verankerun«.  welche  crfiiheuni2»L.'ema»s  die  geringsten  Defor- 
mationen >les  oberen  liohnvnndbortels ,  sowie  der  Rohrlocher 
ergiebt.  ohne  (lalx-i  die  Keinhaltung  der  Feuerkastemleeke  zu 
sehr  zu  erschweren,  und  Versuche  mit  beweglichen  Stelibolzen. 

—  5.  Anforderungen,  welche  erfahruiigsgemäss  an  gutes  Kup- 
fer zu  Feuerhuchsel)  zu  stellen  «itiil.  —  0.  Angewendete  Mit- 
tel, um  das  Allsfressen  der  Kcs>elhlcehc  zu  verhindern,  resp. 
aiisgelrcsscne  Stellen  gegen  das  Weiterfressen  zu  schikt/cii.  — 
7.  Angewendete  Mittel,  um  das  schindle  Ahzehreu  rc^|t.  Aus- 
fressen der  Rauchkamtner-Ridirwäiide  in  deren  unteren  Theilen 
zu  verhindern.     Versuche  mit  kupfernen  Raurhkainmer-Rohr- 
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winde».  —  H.  F.rfahrungen  nbcr  die  Verwendung  von  Flu-«-  I 
eisen  gegenüber  von  Flnssstahl  und  Schwei  ssei-y>n  für  Lncomotiv-  ' 
ke-scl.  Stchholzcn,  Anki-r.  Niete  etc.  in  Hezug  auf  Dauerhaftig- 
keit, Krhaltnngskosten  und  Relrichssicherhcit.  —  )>.  Krfahrungen  | 
Ober  die  Verwendung  von  Fln—eiscn  zu  anderen  Lncomotiv-  i 
tlii'ilcii.  insbesondere  solchen,  die  ••injf<,-;<'t/.t  werden.  —  10.  Kr-  1 
fabrungen  mit  «U'ii  Feuerröhren  aus  Messing.  F.iscn.  Stahl  und  I 
mit  platlirteu  Röhren,  mit  Rücksicht  auf  deren  durchschnitt-  j 
liehe  Dauer.  —  II.  Ür'walirto  Anstriiliiii;i-.-.cn  aU  Schutzmittel  j 
p-gen  das  Rosten  für  die  äusseren  un.l  inneren  Wandungen  der 
I,<H..niutivk<,-sol,  sowie  flu-  •  I »*-  inneren  Wandungen  der  Tender-  I 
WiivM  i  kästen.  —    12.   F.rfahrungen  nbcr  die  Imhüllung  der  I 
l.ncomntivkessel  mit  einer  Isulmuassc  und  über  die  Illcchbeklei-  : 
dung  ohne  Zwischcnlage.  —  13.  Frfahrungen  iib«T  die  Verwen-  i 
dung  von  Metall-Liderungen  und  mineralischen  LiiU-ruuKcii  der 
Stopfbuchsen  an  Locninotivcn.  namentlich  in  Ite/ug  auf  \sln-t-  j 
und  Speckstein-Liderungen.  —  14.  Verwenduni;  von  Mineralöl 
zur  Schmierung  der  Rollten  und  Schieber,  und  Anforderungen, 
welche  hezilglich  der  Qualität  des  hierzu  tauglichen  Mineralöles  | 
/u  stellen  sind.  —    1">.  Versuche  mit  Pho-phnrlegirungrn  für  j 
Aehsenlager.  Stangenluger  und  Dampfsehieber.  —  Iii.  F.rahrun-  \ 
K«-a  Uber  die  Verwendung  von  Beschlossenen  ISüchse»  bei  Trieb-  ! 
und  Kuppclstangen,  anstatt  der  zwcitheiligen  verstellbaren  Lager. 
—  17.  Wassel  «tandszeiger  mit  Hinrichtungen,  dnreli  welche  beim 
Hruehe  de»  Glases  die  Walser-  und  Dnuipfausstrümung  automa- 
tisch abgesperrt  wird.  —  I*.  Neuere  Frfahrungen  (Iber  Fiihken- 
länger  für  bestimmte  ISrcnnmatcrinlsortcn.  —  l'.<.  Tbatsächliche 
Vortheile  der  I,oeomotivcn  mit  flus» eren  Kähmen  und  Kurbeln. 
a>  gewöhnliche  Construction  1  Kurbeln  vor  dem  Lager)  und  b) 
der  II  nll'schen  Construction  (Kurbclhals  im  Lauer)  gegenüber 
andern  Systemen,  «ebbe  letztere  zu  augeiiie>.cucr  Hntwickclung 
der  ('oiistruc'iou  einer  Abänderung  des  bisherigen  Normalprolilc* 
des  lii  liten  Kaunies  Hiebt  bedürfen.  A.  in  wirth-ehuttliclicr  ISe- 
zichuug  (Kosten  der  Anschaffung,  der  l"iitcrhaltuiig,  des  Meiriches», 

Ii.  in  He/u«  auf  Sicherheit  und  den  mehr  oder  wciiig-r  ruhigen 
(«an«  der  I.ocomntiveu.  —  20.  Frgcbnisse  iler  bisherigen  An- 
wendung de*  Compound -Suterns  bei  I-ocomotiven.  —  21.  Im 
liebrutteh  befindliche  Vnrri»  htnngcii  zwischen  Loeniimtivo  und 
T-nder,  um  ilas  Schlingern  der  I.ocomntive  moglich-t  zu  \er-  j 
hindern  und  deren  eoiisialirter  Kinfluss  auf  die  Abnutzung  der 
Spurkränze  der  Radreifen.  —  22.  Neuere  Condcusatioiis -Vor-  1 
ri<  litungen  zur  Nutzbarmachung  der  Wärme  des  au—t  harnenden 
1  >ani|>f<-.s.  —  23.  Krtahruiigsiuassige  Vor-  und  N.u  litlieile  der 
au-scnliegetidcn  Steuerungen  gegenüber  den  iiinelilicgciidcn  bei 
-«ist  gleich  eoiistniirlen  l.oeoinotivcu.  —  2  t.  Grö-scre  Aus- 
.b  bnniiK  der  Anwendung  «H  s  Uatu|ifdruekes  von  12  Atiii.epluren, 
nanientlieh  bei  Seeinid.irbahn-l.cHonintiven.  —  2"..  Hie  vers.liie- 
•  b  iien  Methoden  der  Keini^un^  des  Speise» as-ers.  »elehe  in  der 
I'raxis  KniLMiik'  nefunden  halM-n.  namentlieh  über  deren  ICrfola«, 
Anlage  und  lk-triebskosten.  —  2ü.  Resultate  mit  der  Hei/un« 
«b  r  I^m  uinotiveii  dun  h  Sti  iiiliohlen-Ilrii|Ui'ts.  uainentln  li  in  Iii  tun 
auf  die  f|italitativi'  und  i|uantitutive  I.eistntiK  derselben  im  Ver-  1 
Kleieh  zur  Ilelirj/uns  mit  ffewidinlieher  Sti'inkolile.  —  27.  In 
Anwendung  betindliehe  Kinriehtnn^en  um  ein  sehnelles  and  billi- 
H«-s  Anliei/en  der  l.oeotnotiveu  zu  ermöttliehen  und  KrlahraiiKs- 
resultate  hiermit.  —  2*.  Ausgeführte  F.iiiriehtnn^.  n  um  Klein- 
kolile  zur  Lix-omotivhei/an»  zu  verwenden  und  die  erzielten 
II ■  sultate  hiermit.  —  2!).  In  AnwendiniK  Ki  komniein-  Vorrieh- 
tun^en  zur  VerhOtnntr  von  Kau. beut wirkelun*  bei  I.neomoti\en 
und  die  hierbei  gewonnenen  Resultate.  —  30.  ISewahrte  sainrende 
Strahlpuuiiien  znr  alleinigen  Speisuns  von  I.oromotiv 's  's  «dn.  — 
l.  Krfahrutitteu  mit  ver-eliiedenen  (  onstrui  tionen  von  tiesidiwin- 
«le.'keit^nn-sseru.  -  32.  Ifewalirt«  l'unsfriK-l innen  von  Indikatoren 
und  I^-istuui,*-iilessern.  —  33.  Vorzüge  <ler  lleleuchtnii«  mit  fias 
o.|er  I'etruleum  an  Stelle  des  Rubels  M  I.oeoinotivtn. 


IV.  Wriw-  Ha^ea. 

1.  Krtahrunuen  mit  breituebauten  Personen« aneu.  welebe 
nisrhenlormi);«'  seitliehe  KiiiKänue  und  k>'itie  lntereoiniiiiiuieation 
an  den  Stirnwänden  haben,  und  zwar  nl  liinsiehtlirh  der  IU>- 
nutzun«  durrh  «las  rublikum.  b»  hinMelitlieh  der  /weekmiUsj«. 
keit  fUr  den  Hetrieb.  —  2.  Kewihrte  in  Verwendung  steheinle 
I'ersonenwaRen-t'onstrnetion  fnr  nortimlspnri^e  Itahnen  mit 
Seeundärbetrieb.  —  3.  Vorzugsweise  dir  Sehnellztlce  l»-slimnite 
Wa^en.  deren  Ibveiehnau^.'.  Fnterlialtnnv  und  Revision.  — 
4.  Kifahrnniren  Uber  fioterwnyen  mit  4.'i"'  (oder  weniuerl 
Kadstaml  und  10"  (oder  mehr)  Kastenblnv'e.  —  *•.  Vorztiu 
der  l>ederkten  Rremsersitze  vor  hiillxilTeiieu  und  offenen  Sitzen, 
sowie  vor  den  Hrenw-r-l'lateaux.  namentlich  mit  Itfiiksieht  auf 
die  Siiherlieit  des  Dienstes  und  die  Gesundheit  des  I'ers<iiuils. 
—  Hrfnlitreiehe  Verwendunir  von  Wagenrädern  aus  P.ipier- 
tnasse.  7.   Kinriihtumi  der  Ailisbu.hsen  f(lr  periodivhe 

Schmierung,  webhe  bri  vielen  Vereiusbahnen  ntissehliesslioli. 
ausserdem  bei  einer  grosseren  Zahl  versuehsHeise  mit  be-ieiu 
Krfol«  in  Anwendung  stehen.  —  Kiufarhe  Ui'iiiis\urrii:htuna 
an  den  Wagen  zur  lli'iiutzung  beim  RuiiKireii.  —  Stahlguss 
als  bew.thrtes  Material  für  llreiiiskh>t/e  —  t".  «^ualitit  des 
Mineralöls,  «reiches  in  ausgedehnter  Weise  zur  Svlunierang  der 
Wagenlager  verwendet  wird.  —  11.  Frfahrungen  Ober  die  Ver- 
wendung von  sogell.  <.'arton  ile  fer  (gepresslu  l*ii|i|te|  zur  Ver- 
SA'haulung  der  i'ersonenwageu.  —  12.  Im  Gebrauche  l>.  tili. Hiebe, 
erfolgreiche  Iutereoinmuniciitionsniittel  zwi-eben  Passagieren,  /.ug- 
uud  I.Choinotiv-Personal.  —  13.  Kilnstlieh  getrocknetes  Holz 
findet  im  Wagenbau  mit  gUnstigem  F.ifolg  vielfach  Verwendnug, 
während  inipiäguirtes  Iloiz  nur  veri  inz.-lt  angewendet  wird. 


druppr  III  und  IV    i;p«rin»rb,illllrli»  Frafdfl. 

1.  Im  Gebrauche  betindliehe  Radreifcnbefe-tigiin^s., Methoden 
filr  I.(Momotiven.  Tender  und  Wagen  und  Krfahrnngen  hinsichi- 
lieh  al  der  Verhilluiig  des  Abspringens  im  Falle  eine-  Rim  los, 
bt  der  Uilduug  von  Langri-en  und  Itnlclien  in  den  Reifen, 
welche  von  scharf  eiliLcdrehten  Nuttien  etc.  iiu-g.'lieli.  ci  der 
Kinwirkimg  <ier  Ilreiiiseu  auf  die  IMe-ti^nng  der  Kadieilen. 
d)  des  Maasses  ,1er  zulässigen  Abunlzuiig.  —  2.  Vor/Ugc  der 
Railreifen  aus  Ti.gelgus-stahl  in  Retr.  tr  der  Abniilzung  und 
Retriebssiehei-Iieit,  gegen  Reifen  au~  Martin-  und  lic—nii  rsialil. 
—  3.  Krfahrungeji  nl>er  gus»ei«erne  I.i>coiuotiv-  und  Wagenräder 
mit  aufgezogeneu  Uadreifeii. 


Krappe  V.    firrksllllta-lalagi-ii  und  Betrieb. 

1.  Hewährte  Fn«s|HMlen  ftlr  die  verschiedenen  Werkstätten- 
Anlagen.  —  2.  Itewahrte  HeizuiigsvorrichtuiiL-eli  filr  gi'»-s.ie 
Werkstätten.  —  3.  Frfalirmigen  Uber  den  tielnunch  der 
Siemen  s "schell  Regeuerativ-Gasbrenner  bet  Werks1ätten-|ie. 
leuchtung.  —  4.  Krfabrnngen  über  Heleucbtung  der  Werk- 
stätten utvl  Heizhäusern  mit  elnctrischem  Lichte.  —  .">.  Hetrieb 
der  Schteliel.nhnen  in  grösseren  l.ocomntiv-  und  Wiiiri  n-Re)i.ini- 
tar-Wetkstätteii  mittelst  Daiiipfmutor  und  Seiltraii-mi-si-ueii.  - 
f..  Versuche  mit  elecln-cher  Krafttibet  tragmig  im  Werkstätten- 
lletriebe.  —  7.  Rewahrte  F.inrichtnngen  zum  Aufziehen  der 
Radreifen  mittel-t  l.c-nc'itgasfeiiernng  und  lose  gewordener  Rad- 
reifen mittelst  Stauchens  auf  mechanischem  Wege.  —  1*.  Krläh- 
rongen  Uber  Prämien  ftlr  die  gute  l  u-erlialtimg  der  l'.ihrbe- 
triebsinittel. 
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Gripp*  M  Rahndit»!. 

1.  Verschiedene  Art  der  Revision  der  Bahnstrecken  durch 
die  Wärter  bei  Tage  und  bei  Nacht.  —  2.  Die  tägliche  Be- 
gehung der  Itahustrecke  durch  den  Bahnmeister  wird  villi  der 
Mehrzahl  der  Verwaltungen  für  wüiischen.swerth.  beziehentlich 
erforderlich  gehalten,  doch  wo  dies  nicht  oberall  durchfuhr- 
bar ist,  wird  es  fllr  genügend  erachtet,  da*.*  der  Bahnmeister 
innerhalb  zweier  Tage  seine  Strecke  einmal  begeht.  —  3.  Erfah- 
rungen (Iber  die  Trennung  des  Strecken-Kevisionsdienstes  vom 
Darrierendienstc  nnd  ober  die  Maximallänge ,  welche  dem 
Streckenwärter  zugetheilt  werden  kann.  —  4.  Die  verschiedenen 
Control-Systeme  des  Bahnrevisionsdieiistes  liei  Streckenwärtern. 
—  5.  Zweckmässig  construirte  Brems-srhuhe  zur  Vereinfachung 
des  Kangireus  auf  Ablaufglcisen. 


Grupp«  VII.  Fahrdienst. 

1.  Die  Möglichkeit  der  Heranziehung  der  Zugführer, 
Schaffner  und  I'ackmeister  zum  Bremserdienst  hangt  von  den 
Itetriebsverhilltnissen  und  von  der  Hinrichtung  der  Wagen  ab. 

—  2.  Leber  die  durchschnittliche  Dnner  des  Dienstes  nnd  der 
Kuhezeit  des  Loconiotiv-  nnd  des  Zugpersonals  bei  den  ver- 
schiedenen Bahnen  des  Vereins.  —  3.  Vorschriften  bei  den 
Vereinsbahnen  Uber  die  Maximal -(Geschwindigkeiten  fdr  die 
verschiedenen  Zuggattungen  und  Ober  die  Ermässigungen  der- 
**lbeu  in  stärkeren  Steigungen,  Gefallen  und  Krümmungen.  — 
4.  L  eber  die  Maxiuial-Gcschwindigkeit  der  Personenzüge  und  die 
Ermässigung  derGeschwindigkeit  in  stärkeren  Gefällen  und  Curven. 

—  ö.  l'eber  die  verschiedenen  bisher  angewendeten  und  bewahr- 
ten Hinrichtungen  zur  Mcssuug  der  Zuggeschwindigkeit  ai  im 
Zuge  mit  und  ohne  Hegistrirung.  b)  ausserhalb  des  Zuges  iContact- 
vurrichtungeny.  —  Ii.  Praktische  Formeln  fdr  die  Bestimmung 
des  Widerstandes  der  ZOge  unter  Berücksichtigung  der  Ge- 
schwindigkeit derselben.  —  7.  l'eber  Normen  für  die  Maximal- 
Belastung  der  Züge  bei  der  Thalfahrt  auf  Strecken  mit  grossem 
Gefälle.  —  X.  Erfahrungen  Ober  das  Bremseti  der  Zöge  durch 
a)  cuntiimirlicbe  Bremsen,  b)  automatische  Bremsen,  nament- 
lich in  Bezug  auf  die  Oekonmie  und  auf  die  Sicherheit  des 
Dienstes.  —  11.  l'eber  die  Anwendung  dtT  Schiebeloeomotiven 
ohne  Aufenthalt  in  Bahnhöfen,  welche  mit  längeren  Horizontalen 
eine  Steigung  unterbrechen.  —  Hl.  l'eber  Bestimmungen  das 
Anziehen  der  Kuppelungen  in  den  Güterzügen  betreffend.  — 
11.  Erfahrungen  Uber  Zugtrennnngen  durch  selbstthätiges  Aus- 
heben der  Kuppelungen,  namentlich  auf  GefUllstreeken  und  aber 
Mittel  zur  Verhütung  derselben.  —  1 2.  Bewährte  Vorrichtungen 
zum  Auffangen  entrollter  Wagen.  -  •■  13.  Bewährte  Art  der  An- 
bringung der  Signalleine  in  Bezug  auf  leichte  Handhabung  durch 
das.  Publikum  und  auf  das  sichere  Ertönen  der  Signalpfeife.  — 
14.  In  Anwendung  gekommene  neuere  mechanische  Vorrich- 
tungen znm  Verschieben  der  Wagen  mit  Menschcnkraft.  — 
lü.  Constrnrtion  der  Laternen  des  Zugbegleituugspersonals  fdr 
Kübol  und  des  BahnbcwachungspersonaU  für  Petroleum.  — 
Di.  Versuche  der  eleetrischen  Beleuchtung  der  Personen-,  Güter- 
und  Hangir-Bahnbofe  mittcLst  Bogenlarajien  und  Glühlklit-Be- 
leuehtung. 


Gruppe  VIII.  Sigaal««*n. 

1.  l'ilM'r  die  gegenwärtig  in  Anwendung  befindlichen 
Blockiruiik,->-Kinrichtutigen.  ai  Blockstationen  mit  Morse-Sprech- 
apparatcu  und  hiervon  unabhängigen  optischeu  Signalen,  b)  das 
cleclrisch-opti-chc  Blocksystcm  \on  Siemens  und  Halske.  — 
2.  l'eber  den  Vorzug  der  < Vntralupparate  fdr  Signal-  und 
Weichenstellung  mittelst  Deblockirung  der  Signalhebcl  durch 
den  Stations- Vorsteher  auf  electrischem  Wege  gegen  solche 
durch  mechanische  Apparate.  —  3.  Es  gelingt  nicht,  dass  auf 
Bahnhöfen  mit  l'entralspparaten  für  Signal-  und  Weichenstellung 
die  richtige  Stellung  der  Ausfahrls-Weichen  nur  dem  Stations- 
Vorsteher  durch  Block-Apparate  kenntlich  gemacht  wird  ;  viel- 
mehr ist  es  unbedingt  nölhig,  Abfahrtssignale  aufzustellen, 
welche  auch  dem  Hahr-  und  StationsjM-rsonal  die  richtige  Stellung 
und  Verriegelung  der  von  einem  ausfahrenden  Zog  zu  passirenden 
Weichen  anzeigen.  -  4.  Mit  dem  Bahnhof-Abschlusstclegraphen 
automatisch  wirkend  verbundene,  entsprechend  vorgeschobene 
Signale  sind  zweckmässig  und  notwendiger  Weise  dann  auf- 
zustellen, wenn  die  localen  Verhältnisse  die  gelingend  weite 
Sichtbarkeit  des  Absi  hlusstelegraphen  beeinträchtigen.  —  5.  An 
Vorsignalen  sind  automatisch-electrische  Hncksignale  bisher  nur 
bei  einer  Balmverwaltung  unter  guter  Bewährung  ausgeführt. 

—  6.  Mit  den  Bahnhof-Einfahrtssignalen  verbundene  Vorrich- 
tungen, welche  sclb-tthätig  Knallkapseln  auf  die  Schienen  legen, 
sobald  «las  beireffende  Signal  auf  Halt  gestellt  wird,  sind  nur 
vereinzelt  in  Anwendung.  --  7.  Einfahrt*-  und  Vorsignale 
können  mit  Sicherheit  in  geraden  Strecken  auf  Entfernungen 
bis  zu  Hhiic1  durch  Drahtzngc  gezogen  werden,  in  Curven  ent- 
sprechend weniger.  —  Leber  Signal-Einrichtungen,  welche' 
sich  beim  Uanginlienst  zur  Verständigung  des  Bangirers  ui.d 
iles  Weichenstellers  für  solche  Weichen  empfehlen,  die  nur  vom 
Centralapparat  aus  gestellt  werden  können.  —  5).  l'eber  elektrische 
Bloekapparutc.  welche  selltstthatig  die  Zeiten  registriren.  zu 
denen  Meldungen  mit  den  Apparaten  gegeben  sind.  —  lü.  L'eber 
bewährte  Constructiunen  für  die  Signalluternen  der  Wasserkrahne, 
welche  ein  Erscheinen  des  rothcii  Lichtes  nicht  erst  bei  grösserer 
Drehung  des  Armes,  sondern  sogleich  bei  Eintritt  desselben  in 
das  Normalpnifil  des  anliegenden  Gleises  bewirken.  —  11.  Von 
Apparaten  zum  automatischen  Hervorrufen  der  Strcckeu-Glocken- 
Signale  kann  zur  Zeit  nur  der  Signalgeber  von  Fei  rieh  und 
Leopold  er  als   bewährt  bezeichnet  werden.    —    12.  L'eber 

,  .stattgehabte  akustische  Signalisining  dein  Strecken  -  Pcrsonal- 
dnreh  optische  Signalisirmig  anzuzeigen.  —  13.  l'eber  die  Ein- 
fnhrnug  von  rotben  Signal-Scheiben  zur  andauernder  Sperrung 
unfahrbarer  Strecken  siatt  der  rot  heu  Flaggen.  —  1».  Leber 
die  angewendeten  Mittel,  um  den  Führer  auf  die  Nähe  eines 
Haltesignals  aufmerksam  zumachen.  15.  Leber  Knallkapseln 
und  deren  Befestigung  auf  den  Schienen.  —  Iß.  L'eber  das 
Latow  sk y 'sehe  Dampfläutewerk  für  Locomotiven  der  Seeun- 
därbahneu.  —  17.  Das  Telephon  ist  zur  Verständigung  der 
Stationen  mit  dem  Streckenpersonal  und  mit  dem  vom  Ver- 
kehrsbureau entfernt  postirte»  Stationspersonal  auch  in  fahrdienst- 

j  liehen  Angelegenheiten  mit  Vortheil  zu  verwenden.  —  18.  l'eber  die 
Verwendung  des  eh-t-(ri*chc-u  Lichtes  fnr  Zug-  und  Streckensignale. 

j  —  III.  Leber  das  Auflegen  der  Zugleine  bei  gemischten  Zügen. 

—  2<>.  Erfahrungen  über  eine  «eitere  Ausdehnung  oder  Einschrän- 
1  kuug  des  Sigualweseu»  für  den  Eisenbahndienst. 


1  U  i  1 1  c  r  in  SV  j .  , :  i  j-mi. 
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FORTSCHRITTE  DES  EISENBAHNWESENS 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn •  Verwaltungen. 


Ifen?  Folpe  XXII.  Band. 


1.  Hffl.  1885. 


Die  neue  Schnellzugs  •  Locomotive  der 

Von  0.  A.  A.  Middelbarg,  Oiwringenieor  und  MaKhineid^trieU-i^ef  In 
(Hierin  Flg.  1-7  inf  Taf.  I.) 


Wie  bekannt  ist  Windstille  in  dem  westlichen  Thcilc 
Hollands  eine  Seltenheit. 

ltas  flache  Und  und  die  Nähe  der  Noidseeknste  sind 
rrsarhe,  dass  fast  immer  die  Luft  mehr  oder  weniger  stark 
bewegt  ist,  woraus  die  Anwesenheit  einer  noch  immer  beträcht- 
lichen Zahl  Windmühlen  erklärlich  ist. 

Namentlich  ist  es  die  parallel  mit  der  Küste  laufende 
Gegend,  welche  den  Winden  und  nicht  selten  den  heftigsten 
ausgesetzt  ist. 

Dass  dies  auf  den  Eisenbahnbetrieb  sehr  störend  wirken 
kann  und  den  Zugsdienst  erschwert,  ist  begreiflich.  Steigungen 
bleiben  immer  an  derselben  Stelle  und  ihnen  kann  im  Voraus 
Rechnung  getragen  werden. 

Ganz  anders  verhält  es  sich  mit  dem  Winde,  wo  oft  auf 
einmal  eiu  Extra-Widerstand  entsteht  wie  wenn  die  horizontale 
Hahn  in  eine  solche  mit  bedeutender  Steigung  umgeändert  wäre. 

I>äe  Hauptlinie  der  Holländischen  Bahn  von  Amsterdam 
nach  Rotterdam,  etwa  8t>  kra  lang,  Hext  ganz  iu  der  Gegend 
der  starken  Winde,  und  durchschneidet  diese  Gegend  in  ver- 
schiedenen Richtungen  der  Ilahnuchse. 

Die  Züge,  namentlich  die  Schnellzuge,  wurden  bei  dem 
intensiven  Verkehre  immer  schwerer,  die  Geschwindigkeit  grosser, 
somit  die  Anforderungen  an  den  Maschinendienst  immer  be- 
deutender. 

l'nter  diesen  Umstünden  war  es  wünschenswert  Ii  genaue 
I taten  über  die  Zugwidcrstände ,  sowie  Ober  die  maximale 
Leistungsfähigkeit  der  anwesenden  I.oeoinotivgatlungen  zu  er- 
halten,  um  zu  erfahren,  welche  Leistung  im  Maximo  verlangt 
werdeu  kann  und  ob  man  nicht  nothgedrongen  zu  einer  neuen 
ungleich  schwereren  LocQiiiotivtypc  Übergehen  mOsse.  was  den 
Wcrkslättciibetrieb  erschweren  und  kostspieliger  machen  muss. 

I»as  feine,  aus  Sand  bestehende,  in  Staubwolken  aufwir- 
belnde Railastmaterial  schliefst  es  aus  die  Zuge  in  der  Hegel 
mit  Vorspann  zu  fahren.  Wo  es  geschah  und  mitunter  noch 
geschieht,  zeigte  es  sich  für  die  Instandhaltung  der  I-omnmtivcu 
im  höchsten  Grade  nachthcilig. 

,  1.1*..  XXII.  t.n. 


Leber  den  Widerstand  durch  Wind  bei  der  Zugförderung 
liegt  nur  spärliches  Material  vor. 

Vnillemin,  Guebhard  und  Dicudonne  geben  in 
ihrem  bekannten  Iiuehe  Uber  die  »Resistance  des  Trains  et  de 
la  Puissance  des  Machines«  nur  eine  kurze  Notiz.  Ita  heisst 
es  Seite  tl»— 51,  dass  bei  einem  Seitenwinde  von  K.4  Meilen 
Geschwindigkeit  der  Willerstand  30$  Uber  den  bei  Windstille 
steige,  ja  sogar,  ohne  Sturm  mit  zu  rechnen,  der  Widerstand 
von  einfach  zn  dop|>elt  sich  vermehren  kann.  In  demselben 
Ruche.  S.  f)J»,  findet  man,  dass  die  grösste  Leistung  einer 
Crampton  -  Locomotive  2!»7  Pferdekräfte  und  einer  gekup- 
pelten Maschine  214  Pfcrdekräfte  war,  beide  gerechnet  am 
Zoghaken  hinter  dem  Tender. 

Im  Engineering  1H75  S.  1S5  werden  eiuige  Versuche 
crw&hnt  Ober  die  Leistung  einer  Schnellzugslocoinotive  der 
London  *  North  Western  Bahn,  welche  gekuppelte  I.ocomotivcn 
mit  17"  rylimlerdurchmevser,  24''  Hub-  und  .V  <i"  Treibrad- 
durchmes-er  besitzt. 

Die  mittelst  Indieator  gewonnenen  Leistungen  in  den 
Cvliudem.  welche  theilweise  als  ausserordentlich  bezeichnet 
werden,  betragen: 

einmal  bei  28  Engl.  Meilen  Geschwindigkeit  4 H  l  Pferdekräfte. 

-  30  "  >         -  -  5'.'2  » 

-  4!»     -         »  -  :>2'.t 

-  HU     »  -  531 

Vergleicht  man  diese  letztere  mit  anderen  Angaben,  welche 
leider  iu  zu  kleiner  Zahl  vorliegen,  u.  A.  mit  den  llauschin- 
ger'scheu*)  und  mit  den  neuerdiugs  veröffentlichten  Versuchen 
von  Regray  **>,  so  müssen  diese  Leistungen  der  englischen 
locomotive  sehr  gross  genannt  werden. 

•)  Indicator-Yenticben  an  I/womottven  von  J.  ßiiuicbingor. 
Leipzig.    Arthur  Kelti.  lfftS. 

•*)  l:«nd«mcnt  de§  Machintn-l^x-irtiu'tiven,  l!t-ji«tancc  .!<•*  ttaiii« 
de  Tojageurs.  Premiere  strie  d  Viperience»  par  M.  L  Uegray.  Ii«ru.- 
g.  n<  r.  de.  -heminii  Je  fer.    1.  Jnillet  1SS1. 
ISSS.  1 
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Nur  einmal  wurde  bei  den  nunmehr  m  erwähnenden  Ver- 
suchen eine  noch  prfeere  Lcisiang  beobachtet  und  zwar  von 
330  Ffenlekrnrieii  am  Zuhaken  hinter  dem  Tender  und  folg- 
lich von  714  I'ferdekriiften  in  den  l'y  Ii  mir  in. 

In  den  Monaten  Februar  bis  April  issj  wurden  auf  der 
Holländischen  Hahn  Versuche  angestellt  zur  Rpstimmonk'  des 
Widerstandes  der  Ztlge  und  der  Leistung  unserer  Schnei lzugs- 
Locomotivcn  bei  stark  wechselndem  Winde.  (Heirhzeititf  wurden 
Deobachtuui?eu  Uber  Wasser-  und  Kohlcnvcrbraui  h  jjemarht  bei 
stark  auseinander  liegenden  I.eistuniten  derselben  Locumotive. 

Es  wurden  dazu  zwei  Züge  gewühlt,  welche  mit  grosser 
Gc-scliwindigkeit  in  entgegengesetzter  Richtung  auf  der  Linie 


von  Amsterdam  nach  Rotterdam  fahren,  welche  Linie  dem 
starken  Winde,  ausgesetzt  ist.  In  solchen  Fullen  musMe  der 
er>te  Zug  mit  zwei  Locomotiven  befördert  werden.  Die  Vor- 
spinnmaschine »cht  dann  am  Alscndc  als  solche  mit  dem  zweiten 
ungleich  leichteren  Znge  zurück.  Zwischen  FederzuKhaken  und 
Zu«  wurde  ein  Holz 'scher  Dynamometer  eingeschaltet  und 
■lern  I'apierstreifen  eine  solche  Geschwindigkeit  ertheilt,  da.vs 
die  Diacramme  eine  passende  Grösse  und  deutlichen  L'mriss 
erhielten. 

Auf  Tabelle  I  sind  die  Resultate  der  Versuche  zur  Be- 
stimmung des  Zugwiderstaodes  uud  die  daraus  berechneten 
Leistungen  der  I-ocomotivcu  bezeichnet. 


Tabelle  I. 


18*2. 


Februar  IG. 

IG. 
18. 
18. 

io. 
ii». 

20. 
22. 
22. 
23- 
23. 
24. 
24 
25. 
25. 
2«. 
26. 
27. 
27. 
SS. 
1. 
2. 
3. 
4. 
.5. 
5. 
6. 
7. 
7. 
8. 
8. 
26. 

n. 


März. 


W  I  „  d 


1)  a  t  u  ni. 


Ii  Oe  i>  in  o  - 
tiv 


•  k'wicht  dos  Ztitf-'s 
in  Tünnen. 


K  i  c  h  t  u  □  g. 


Li 


5  £  C 
-  il~  ii 


Ii 


2i  H 


We»t-Snd-W«t 

Snd-Wnrt    .  . 
W^t-Nord-Wost 
Nord- West  .  , 

D  ,,        -  • 

West-Süd-West 


Wc*t-N<.rd-W.*t 
Wesit-Söd-West 
Stld-Snd-Wcst  . 
\V.**t-Sii.l-\Vc*t 

Süd  .... 

snd-sad-Wcrt  - 

.Süd- West  .  . 
Süd-Süd-West  . 
Wcst-Süd-Wert 
Siid-Wost  .  . 
0*1  ...  . 
Süd-Sud-WcHt  . 

Ost  

West-Süd-West 
.Süd-West    .  . 
Slid-Küd-West  . 
Wrst-N.inl-Wcst 
-Slnl-West    .  . 


23,5 
24,5 
3 

16,5 

17 

IL» 

8 

7 

3 

3 

1,5 

3 


'  15,5 
I  2<>.5 


Wwt-.Sild-West 


Nord -Wem 


21 

17.5 
4,5 
4.5 
4 

15.5 

12 
2,5 
5,5 

24 

21 

13.5 

1!» 

io 

16.5 
10 

26 
22,5 


v, 

S4 
85 
>4 

84 

>5 
vi 

84  .. 

M  „ 

81  ,• 

S5  ., 
M  ,. 

85  ,. 

85  „ 

84  .. 

'Mi 
84 

85  j 
l'SS'l 

l'ss'1 


8.) 
84 

>5 

>5 
81 
85 
84 


No.S2No.2r>  2> 
.,  82     •  13 

„  06  No.  50  30 
,.  %    —  13 
..  »1  No.»3  34 
,.  Sil    ~  is 
„  82  Nu.  44  3i» 
,.  02  ..  *!'  3o 
92  .,  81»  13 
06 
961 
Ol 
Ol 
02 
02 

06  No.  64 


96  ..  64 


M 
12 
:Mi 

13 

:!*i 

13 
16 


.,  Ol 


Ol 
01 

02  No.  40 

03  ,.  43 
Ol 

99 

03  No.  64 


5fi  .'«» 
5n  13 


03 
Ol 
Sil 
80 


80 

8» 


30 
20 

;ü> 

30 
31» 
13 

..ii 

2s 
11 


64 
03 
40 
40 
64  3o 
64  13 
511  30 
50  16 


109 
i- 
100 

57 
114 

57 
100 
114 
114 

57 


.u 
100 

Uta 
loa 
loo 

57 
100 
100 


100 

100 

III 

II  10 
Hf.» 
100 
109 
100 
100 


140 

65 
150 

65 
170 

oo 

150 
150 

6.5 
150 

60 
150 

65 
150 

65 
150 

so 
150 

65 
150 
150 
145 
150 
150 
150 

65 
150 
140 

55 
150 

65 
150 

8U 


- 


240 

122 

250 

122 

284 

147 

250 

264 

170 

207 

117 

207 

117 

307 

117 

25o 

1>0 

250 

174 

207 

250 

254 

207 

2U7 

250 

174 

261 

210 

161 

250 

174 

250 

18.» 


I  Jos,  liw iinlijc- 
k.il  In  Kilo- 
ineVr  ]>ro 
Stund«. 

I  =  iE 


Uli«.  ZulrtTl 
ir*  !•■»*  h*  Zar* 
f»«»il«  kntir 
im  Tu«Vf  ii 
kiUcruatB. 


Anzahl  l'f.iriltlrifte 
«rührend  ili'f  ifaui^ii  Fahrzeit 
im  Dur»  linclinitt. 


A»d  -Ulm. 


Ulm  -i:td. 


70 
67 

71 

66 
70 
63 
69 

65 
66 
60 
61 
6t 
68 
70 
73 

67 
71 

66 
68 
66 
67 
73 
IN 
65 
64 
66 
71 
66 
73 


st  < 


et  ^ 

=  3. 


70 
60 
67 

;>< 

71 
66 
70 
68 
69 
67 
65 
66 
69 
Gl 
64 
68 
70 
73 
67 
67 
71 
66 
68 
66 
67 
73 

i.;, 
64 
66 
71 
66 
73 


10,5 

10,7 

8.8 
8.6 
8.8 
S 

5.7 
8.5 
0,5 
7.3 
6 

7,3 
0.7 
10,6 
7.4 
8.2 
7,7 

6.5 
6.0 
6.1 
7,3 
11,6 
0.8 
8,1 
9,5 
8.1 
8,7 
6.4 
14.4 
11.3 


11.4 

5.7 
11.2 


10,6 
10.4 
7.6 
11.3 

0.2 
7,3 
7,4 
7,7 
0 

0,3 

7,4 

8,0 

6,0 

7,2 

6,2 

7,8  , 

7.1 

7,7 
11,7 
10. 1 

8.5 
13.3 
10,2 
10,6 

9 
11,8 
13,4 


w  n 


482 
461 

441 

234 
371 

3^5 
146 

333 
105 
275 
126 
270 
105 
508 
23s 
416 
206 


266 
2*U 
211 

236 
530 
281 
385 
250 
185 
4O0 
185 
668 
418 


5.  s  4  I ! 


4  ? 


271 

267 

264 
143 
215 
210 

53 
241 
100 
100 

67 
106 
104 
204 
101 
241 

77 

154 
151 

153 
171 
312 
105 

210 
184 

6» 
237 

60 
3S7 
177 


557 
150 
580 
210 
528 
109 
440 
442 
275 
464 
103 
304 
170 
283 
101 
473 
274 
435 
220 


v> 

45 


313 

SO 
332 
112 
316 
122 
260 
251 
100 
336 
90 
220 
04 
2l»5 
IU> 
274 
116 
252 
82 


302  219 


rioo 

310 

301 
3o0 
582 
356 
414 
670 
2-0 
502 
308 
540 
480 


170 
104 
21> 
221 
357 
133 
235 
382 
04 
2»| 
115 
315 
205 


*)  I»ie  I-ocmnotivcii  sind  alle  von  derselben  Ty|„.-. 

•/.»■>  85  fuhrt  von  AnistonUm  nach  IlanrUin  rinn  v'.iti  Ost  mich  We»t,  nn.l  von  Haarlem  nach  R,>ttcnlain  dnrcl.whnlttli.il  \«n 
Nord  nach  Süd.  Zoff  84  fährt  von  Haarlom  nach  Amst.T.lnm  irena«  v„n  Wrst  mich  Ost  und  tou  Uottcrdam  nach  llaarlcm  durchschnittlich 
von  Süd  nach  Nord. 

(i-wicht  <[••*  g,<:w-n  Zi:*,-,. 

•••>  l'fcrdekräft,,  am  Trcibradumfan?  ^  l'fcrlekriftc  an,  Temtcm.ghaVen    üewkbt  ^  \km  ^.„^-„r 
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Tonne  bei  6»  km  Ge- 


ller Zugwiderstand  variirt  durch 
zwischen  der  Creme  von  5.7  kg  |mt 
M-hwindigkeit  and  14 .4  kg  bei  66  km. 

Der  Unterschied  von  8.7  kg  per  Tonne  is»  gleichbedeutend 
mit  einer  Steigung  von  eben  so  viel  Millimeter  pro  Meter. 

Die  mit  verzeichneten  Angaben  Ober  Windrichtung  und 
"Winddruck  sind  officiellen  Mittheilungen  de*  Kön.  meteorolo- 
gischen Instituts  entnommen.  Ks  sind  die  Durchschnittszahlen 
der  Beobachtungen  zu  Helden  und  Missingm  zur  Tageszeit, 
worin  die  Zöge  fuhren. 

Tabelle  II. 


WinJdmck 


Widerstand  nm  Zughaken  pro  Tonne 
Zuggewicht. 


in  Kilo* 

{fTATiint  pro 

Zag  No.  S4.                    Zug  X«.  S5. 

Qoadrat- 

Amuterdam- 

H  aar  lein - 

Aiuaterdam- 

Haarlem- 

Haarlem. 

Kottt'rdaiii. 

Haarlem. 

Kutterdam. 

3.5 

« 

7.4 

«.1 

7, 

3 

7.6 

7,3 

7,3 

4 

7,'.' 

45 

7.7 

6.» 

S,2 

s.9 

5.5 

7.3 

7,7 

7 

i 

10.4 

8 

1 

8,S 

Ii».«; 

10 

».4 

10.5 

1 

11.6 

11.7 

12 

• 

7.S 

13.5 

8.1 

8.5 

i.;.5 

S.7 

S.7 

io,c 

17 

K.S 

ts.S 

17.5 

7.4 

7.4 

11» 

M 

10.2 

y.5 

13,3 

2U.5 

Ö.7 

9 

21 

9.8 

10.1 

I  o.o 

22,5 

11.3 

13.4 

23.5 

_ 

1U.5 

11,4 

34 

n.ii 

11.7 

26 

1 

.;  «4.4 

Kin  näheres  Hingehen  auf  die  Tabelle  zeigt,  das,  über 
den  Eindass  der  Kraft  oder  Kichtung  des  Windes  nur  gaiu 
allgemeine  Schlüsse  sich  ziehen  lassen.  Die  >ehnelie  Abwechs- 
lung des  Zustande«  der  Luft,  die  Verschiedenheit  des  Wind- 
drucks  zwischen  den  beiden  Iteobachtungsorten  machen  die 
Widerstände  der  Zahlen  und  Talndle  vollkonuneii  erklärlich. 
Doch  ist  die  nebenstehende  Tubelle  II  wohl  iin  Stande  ein  all- 
gemeines Itild  vun  der  Crosse  des  Wiudeiuflusse«  zu  gelten.  Ks 
bezieht  sich  dic»c  fast  ausschließlich  auf  weMlithe  Winde  von 
West  bis  SQd-West. 

Der  Kinfluss  desselben  Wiuddruckes  in  ungefähr  derselben 
Kichtung  auf  Zügen  einmal  in  dieser  und  einmal  in  entgegen- 
gesetzter Kichtung,  ist  natürlich  verschieden,  doch  nach  der 
Tabelle  weniger  als  man  voraussetzen  sollte.  Ks  rührt  dieses 
daher,  da«s  nur  selten  der  Wind  keinen  Extra-  Widerstand 
durch  Neitendruck  erzeugt. 

Die  grosse  Leistung  einer  Maschine  war  dubei  3:1»;  Pferde- 
kräfte am  Tenderzughaken  oder  4«4  am  Treihrndumfang.  Dieser 
entspricht  714  Pferdekräften  iu  den  ('.Tündern  nach  den  ölten 
geu-annten  Versuchen  von  Kegray.*) 

Diese  ausserordentliche  Leistung  und  viele  andere  sich 
dieser  annähernden  zeigten  «ich  als  weit  Ober  die  Fähigkeit 
von  Schuellzuglocomotiven  mit  den  folgenden  Hanptdünensioncu : 


o,4oe- 
0,558» 
10  Alm. 
l,862m 
1(12,6»* 
1,82"* 


(ylinderdurchmeHser  . 

Hub  

Höchster  Dampfdruck  . 

Treibraddurchmesser 

Feuerbcrührte  Flache  . 

Kostrläche  .... 
In  Verbindung  hiermit  wurden  noch  einige  Untersuchungen 
Ober  die  Steigerung  de*  Kohlen-  und  Wasserverbrauches  bei 
verschiedenen  Leistungen  derselben  I.ocom<itive  angestellt,  wovon 
Einiges  sich  auf  die  oben  genannte  Maschinengattung  beziehende 
in  Tabelle  III  zusammengestellt  ist. 

•)  Mi»n  findet  die  Leistung  in  den  Cvlindern  tu  der  Leistung 
am  Treibredumfaiige  au»  .1er  Annahme  eines  Xotzelfecte»  der  Mancliin* 

von  (MV», 


Tabelle  III. 


t.i'ivi  1;' 


l-l  .!.r 


-  -.  1   f.  |.„,b.:t, 

-  E  ^   "?!!-.  — ,  Li  - 


Wl~T<.  '1  M'l.-h 

h  il.i._-r..ii  :n 


1,1  ■in,-r|.r;i  i.  ii  In 


-  'S? 


Aj.ril 


sj  Xu. 

!•:; 

:.; 

30 

B4  !  . 

ia 

S6'|  . 

sl  . 

:<l 

I ) 

;«5,i  . 

•j-a 

7,7 

30 

,841  . 

<■:, 

u 

■n 

'i- 

s-l  , 

11  . 

:<] 

:-M 

in» 

i  • 

Hj. 

■;  .n 

307  «7 
112  « 
r.n  jh:  -•- 

7"    127  |65 
207  170 


::■■<' 


i 'n 
I  i'> 


l'irib*:tr  1, 
_' 

L     1  fe  * 

s     :•  •;•  s 

IV 
|-!.rM,.-| 

= 

.,.1  > 

-  »1 

-  - 

= 

<  i 

■ 

h 

i .? 

'  r 

-  - 

_-  1 

.Mi 

i  :■ 

17 

70O 

2767  27 

II", 

i 

1!'  "■ 

i 

;  625 

295« 

•••.!•-• 

.".'1 

■-■Ii 

i.T-I.j,  3«v5 

IS3 

25.9 

7.-I 

385 

•II 

2670 

MS 

~ 

I." 

-  '■' 1 

1S3 

3953. 

5,70 

253 

695 

:.sn 

2,76 

».so 

]  ;:. 

SSon  :u 

7.".-, 

21 

■.in  i 

1,-7 

1  '1. 

276«  .'7 

6.05 

IM  - 

•  J  •  o 

1.77 

i  '■; 

:  i T  l?  ü" 

tiii) 

iMu 

")  ZOge  $5  und  11  fahren  von  Amsterdam  nach  Rotterdam.    Züire  sj  und  IS  fahreti  von  li.itterdam  nach  Auwterdam. 
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Iici  diesen  Zagen  wurden  die  vorerwähnten  Leistungen  bei 
weitem  nicht  erreich».  In  den  höchsten  Fällen  mussten  pro 
Quadratmeter  Rostnache  und  Stunde  3X0—3X5  kg  Kohlen  ver- 
brennen, welche  pro  Kilogramm  4,"ß — 7,41*  kg  Wasser  zu  ver- 
dampfen im  Stande  waren.  F.s  erforderte  eine  Pferdekraft  am 
Treibradumfange  1.77—  2.7ß  kg  Kohlen  pro  Stunde.  Wie  vor- 
her erwähnt,  wurde  die  Notwendigkeit  zur  Beschaffung  von 
ungleich  kräftigeren  Schnellnigsma-schinen  erforderlich  erachtet. 

Die  neue  Type,  wovon  jetzt  20  Strick  laufen,  wurde  von 
der  Bor  sig' sehen  Fabrik  ausgeführt  nach  Angaben  der 
Holländischen  F.iscnbahn-Verwaltung.  Da  diese  wohl  eine  der 
kraftigsten  Schuellzugshwoinotiven  ist,  welche  in  Deutschland 
gehaut  wurden,  dürfte  eine  Veröffentlichung  am  Platze-  «ein. 

Dieselbe  ist  auf  Taf.  I  Fig.  1— ß  dargestellt. 

Die  Hanptverhaltni&sc  sind: 

Fylinderdurehmesser  o.45ß™ 

Hub  o,rn;o" 

Raddurchinesser :  Treibrlider  2,1  10" 

Laufräder  1,1  Oo» 

Dampfspannung  10  Atm. 

Radstand  (fester)  5.30»* 

Totallänge  0,1 00» 

Steuerung  noch  Ileus  in  ger  von  Wal  de  gg. 

Katialschieber.    Ueberdcckung :  äussere   0,025" 

innere  o.o»3™ 

Schieberkanale.    Zufuhr:  Länge  0,032" 

Breite  Ü.3ß0"  1 

Abfuhr:  I-änge  o,070" 

Breite  o.::«;o» 

Lunge  der  Pleuelstange   2,470™ 

Kurbelzapfen     .    .    0,100"  lang    .    .  0.120"  Durchmesser 
Kuppelzapfen     .    .    O.oxo"    -       .    .  0,090" 
Tragzapfen    .    .    .    0.220»    -  .  0.1X0» 


Innerer  Durchmesser   1.222" 

Blechdieke   .0.014» 

Kbcrne  Siederohre : 

Anzahl    innerer  Durchm.    äusserer  Durchm. 
bei  15  Stuck    2  2  3  0,03515  0,0  4  4  5 

5     »       252  (t.03ß3  0,0113 

Ijülge   3,520" 

Fcucrblichse.    Kupferne  Lange:  innere     ....  2,050» 
Breite:     -        ....  l,ooo" 

Blechdicke:  Wände  0.013" 

Rohrwand   0.025» 

  2,09'»» 

e  Fläche: 

im  Fenerkasten   9,59»* 

in  den  Röhren:  bei  10  Stück.    .  DKU-S»» 
5     -  104,032»* 

Total:  bei  10  Stück  109,7ß5"'* 

•      5      -   1 13.«22»1' 

Kxhanstöffnung  ringförmig   93  ctu* 

Gewicht  total  in  Dienst   42000kg 

.    r.  '1*1 

Zugkraft  0,7         =   4  640kg 

Ii  ist  ferner  vorhanden : 

Westinghousebremse  auf  Ivocomotive  und  Tender, 
2  Wasserstandsgläser, 
2  schmelzbare  Pfropfe, 

Kuppelung  zwischen  Locomotive  und  Tender  nach  Gracf. 

Die  Kollien-  und  Schieberstangenliderungcn  sind  aus  einer 
Dlci-Ziun-Antimoueomposition. 

In  Fig.  7  Taf.  I  ist  ein  Indieatordiagramm  bei  Geschwin- 
digkeiten von  ßO— 74  km  and  bei  dem  meist  gebräuchlichen 
Fullungsgrade  dargestellt. 


Articullrte  Locomotiye  mit  vier  gekuppelten  Achsen  und  Zahnrad 

•c«uoiiv-  »d  MatrhiMofabrik  in  Wialerthar. 

(Uteri«  Fig.  s  un.l  9  auf  Taf.  I.) 


Diese  Maschine  wurde  für  eine  schmalspurige  Bahn  mit 
langen  und  starken  Steigungen  und  scharfen  Furven  im  De- 
partement Ariege  bei  Toulouse  cou«truirt.  Die  1  Treibachsen 
sind  in  2  Grup|ieu  getheilt.  Jede  Gnippe  bildet  ein  beweg- 
liches Gestell,  welches  sich  um  einen  vertikalen  Zapfen,  senk- 
recht zur  Maschinenachse  drehen  kann.  Zwischen  beiden  Dreh- 
gestellen treiben  2  verticale  Dampfmaschinen  vermittelst  eines 
Kolbens  und  Zwischennides  auf  die  innem  Gestellachsen,  weiche 
ihrerseits  wieder  mit  den  äusseren  Gestcllaehsen  gekuppelt  sind. 
Die  auf  die  erstgenannten  Achsen  nioiilirten  breiten  Zahnräder 
sind  mit  diesen  Achsen  durch  elastische  Fniversnlgcletike  ver- 
butKlen.  so  diiss  der  Zaliuoingriff  immer  auf  der  gan/eu  Zahn- 
breite  erfolgt. 

Der  Kessel   ist  nach    der  gewöhnlichen  Loeomotivnpe  | 


gebaut.  Die  Maschine  ist  mit  starker  Frictionsbremse  and 
einer  Luftcompressionsbrvtuse  \  ersehen. 


Haupt-Dimensionen. 


('ylinder-Durclimesser 

Kolbenhub  

Raddurchinesser  .... 
Rudstand  eines  Drehgestelles 
Kntletnung  der  Gestellmittel 
Ilei/Hiiclie  ...... 


900'« 

240-"" 

350™ 

900""" 
1050"" 
2255"" 
3(s,79<") 


•)  Der  Kensel  Ut  im  Verhältnis«  xur  Zugkraft  klein,  weil  <lie 
Mwchiiei,  v<jh  der  wir  die  Heacliixdbung  geben,  auf  der  Bergfahrt  nur 
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Wasser  im  Reservoir  .... 

Kohlen  Vorrat  Ii  

I.ewirht  der  Maschine  im  Dienst 


12  Atm. 
2500  Liter 
500  kg 
22,1  Tonnen. 


leere  Wogen  nehmen,  d.  h.  nur  geringe  Arbeit  verrichten  mam;  Wi 
der  Thalfahrt  mit  vollen  Wagen  kommt  die  Kesselgrfis«!  nicht  in  He- 
tracht,  weil  mit  der  CompiewIoiMbnirosc  gearbeitet  wird. 


Leistung  der  Maschine. 
(Rollender  Widerstand  7  kg  pro  Tonne.) 
Auf  3  %  Steigung  mit      10  km    75  Tonnen 


7% 


-  8  —  10  - 

8  » 

•  8  * 

>     Ii-K  . 


45 

25 
1!» 


Neue  Art  der  Bahnwärter-Controlle, 
bei  4fr  raulMbra  BUaUkabi  Citri» 

Mitgeteilt  von  Th.  Schmidt,  (;ehttlfe  de  Oberingenieur,  in 


Seit  2  Jahren  ist  an  der  Staatsbahn  Cbarkow-Nikolajew 
ein  Modus  der  Bahiiwächier-Contndlc  eingeführt,  der  es  dem 
Atithrilungs-(Streeken-)liigenienr  ermöglicht,  von  seinem  Bnreau 
sowohl,  als  von  einem  beliebigen  anderen  Punkt  seiner  Ablhei- 
Ititig  aus  die  instruetionsmässige  Bahnbesiehtigung  siiiuint- 
I  icher  Wächter  seiner  ganzen  Abtheilnng  zu  controlliren. 
l»ie«es  von  dem  Bctriebs-Dircrtor,  Herrn  Petschkowsky, 
eingeführte  System  hat  sieb  durchaus  bewahrt  und  seine  Ein- 
ftkhrung  wie  auch  Handhabung  ist  trotz  des  niedrigen  Bildungs- 
grades der  zum  Tbcil  lescnsutikundigcii  Bahnwlichtcr  anf  keine 
praktischen  Schwierigkeiten  gestossen.  Ich  erlaube  mir  daher 
selbig«-*  niilier  zu  skizziren. 

Die  Staatshahn  Cliarkow-Nikolajew  ist  in  Bezug  anf  Riihn- 
erhaltung  in  Abtheilungen  von  85 — 125  km  gelheill.    Jede  | 
Abüieilung  zerfällt  in  ** — 1>  Bahnmeister  -  Bezirke  und  diese 
wiederum  in  Bahnwächtcrstreckeu  von  2 — 3  km  Länge.    Zu  ; 
jeder  Bahnwflchtcrstreckc  gehören  2  Wilcliter,  dio  abwechselnd  | 
ununterbrochen  zu  je  S  Stunden  zu  dejonriren,  d.  h.  die  Strecke 
zo  beuchen,  kleine  Arbeiten  an  Nägel-,  Bolzen-  etc.  Tiefest igung 
und  Auswechselung,  sowie  an  der  lSeltung  und  diu  Seiten- 
kanälen zu  besorgen  haben.    Instrnctionsgcmüs*  hat  die  Bahn- 
besiehtigung auf  der  ganzen  Strecke  mindestens  I  mal  taglich 
zu  geschehen  zu  bestimmten,  laut  Anschlag  des  Abtheilungs- 
Ingenieurs  festgesetzten  Stunden,  und  zwar  kurz  vor  dem  IV^ircn 
bestimmter  Personenzuge. 

Die  Controlle  geschieht  nun  mittelst  kleiner,  mit  Zahlen 
von  1  — 124  bezeichneter  Blcchtafcln.  welche  dio  ganze  Bahn- 
abthcilung  in  einer  gewissen  Reihenfolge  zu  durchlaufen  haben 
nnd  zwar  in  der  Weise,  dass  die  ungeraden  Zahlen  von  Nord 
nach  Sud  und  die  gera<leu  von  Süd  nach  Nord  durchgehen. 
Die  Wächter  tragen  nämlich  vor  bestimmten,  vom  Abtheilungs- 
Ingeuieur  festgesetzten,  vom  Norden  kommenden  —  mit  un- 
geraden No.  benannten  I'ersonetizQgeii  —  der  Fahrtrichtung 
derselben  entsprechend,  vom  nordlichen  Endpunkt  ihrer  Strecke 
i-inc  Tafel  mit  ungerader  Zahl  zum  südlichen  Endpunkt  und 
Iwfestigen  sie  dort  an  einem  Haken  am  Telegraphen-  resp. 
V>r«l-l Kilometer-)  Pfahl  und  umgekehrt,  vor  jedem  bestimmten, 
vom  Süden  kommenden,  eine  gerade  Zahl  znm  nördlichen  End- 
l>uiikt.  Hernach  werden  natürlich  vor  den  nächstfolgenden 
Zogen  von  den  angrenzenden  Wächtern  dieselben  Nummern- 
tafeln  um  eine  Wächtci  strecke  weiter  getragen  und  s.«  fort. 


Bei  instruetionsmfissiger  regelmässiger  llahnbesichtigung  der 
Wächter  müssen  demnach  an  jedem  bestimmten  Tage  im  Monat 
zur  bestimmten  Stunde  ebenfalls  bestimmte  Zahlen  an  den 


Endpunkten  der  Wächterstrecken  angelangt 


Hilden  nun 


die  Wohnorte  der  Abtheilungschefs  und  der  Bahnmeister  solche 
Endpunkte  von  Bahnwächterstrecken,  so  ist  den  betreffenden 
Beamten  zu  jeder  Zeit  —  mittelst  der  je  aushängenden  Num- 
mern —  die  Möglichkeit  geboten,  laut  Tabelle  an  ihrem  Wohn- 
orte zu  constatiren,  ob  der  Bahnbesichtigungsdienst  correet 
fungirt  hat,  im  entgegengesetzten  Fall  den  fahrlässigen  Wächter 
leicht  zu  ermitteln.  Die  einzige  trifft  ige  Ausrede  der  Wächter, 
die  Nummertafel  verloren  zu  haben,  ist  als  ausgeschlossen  zu 
betrachten,  da  das  Verlieren,  ohne  sofortige  Anzeige,  mit  Strafe 
belegt  ist. 

Beifolgende,  für  2  Züge  nach  jeder  Richtung,  d.  h.  für 
4  Bahnbesichtigungen  pro  Tag  zusammengestellte  Controll- 
Tabclle  zeigt  übersichtlich  den  Hang  der  Nummern.  Sie  er- 
laubt, wie  man  siebt,  den  Beamten  leicht  die  correcto  Funktion 
des  BahnwaVhtcrdienstes  zu  verfolgen. 

Wenn  die  Controlle  am  1.  des  Monats  mit  No.  I  begonnen 
hat,  so  lässt  sich  die  Nummertafel  (xi,  die  für  eine  beliebige 
Bahnwächterstiecke  einem  bestimmten  Tage  und  Zuge  entspricht, 
aus  folgenden  Formeln  bestimmen: 

1)  für  Züge  mit  ungeraden  Zugnummern 

x  =  2;N(a-  l)+b  -  c;  -j-  1. 

2)  für  Züge  mit  geraden  Nummern 

x,      2  ]  N  (a  —  1  >  +  b  —  «ii  —  et ;. 
wenn  man  mit  N  die  Zahl  der  Züge  nach  jeder  Richtung  be- 
zeichnet, von  denen  täglich  die  Besichtigung  obligatorisch  ist. 
mit  a  —  den  Mouatstag, 

mit  b  -■  die  No.  des  geraden  oder  ungeraden  Zuges,  vor 


(Hier  wahrend  dessen  die  Controlle  stattfinden  «oll, 
mit  e  —  ilie  No.  der  betreffenden  Bahnwachterstrei-ke  und 
mit  n  —  die  Zahl  der  Wachterstreeke  iu  <lcr  B-ihnab- 
theilung. 

Zur  Erläuterung  der  Rechnung  nehmen  w  ir  den  Fall,  da-s 
der  Beamte  am  15.  di-s  Monats  \ur  dem  2.  Zuge  mit  ungerader 
Zugnummer  den  Wächter  No.  10  controllirt.  Für  diesen  Fall 
ist  No.  2,  a^  15.  I>~2,  c=10;  demnach  mu-s  die  Con- 
trollenummer  x  =  2  (2  X  14  -  2  -  10;  \  1  ^  -11  sein. 
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Conlrallc-Tabrllr  lur  lütt  mit  eeradei  I«,  !•>•■■  eaffgirlll  lir  4Ue  S.  VhihrilunR  4er  Cbirkim-^ikolajew-lUhi. 
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•  WuhiLsOi  d.ü  AbtlitilunK'H-li.^euipnrs. 
Uiii..-rknii|!eii.    1.  Wenn  dor  Yi.rlictirilicnd«1  Moiutt  nur  3»)  Tai;»  ^••li.itt  ha»,  a>  vennin.lern  »ich  di«  Wt  h-l dru.kten  Zahlen  je  nm  2. 

2.  Atiwer  den  im  Ko|.f  der  '1'alMille  ^pnaiiiit.o  zur  l(.ilinbe»icliti(;Dii|?  fefitK'.^tzten  Stunden  »imr  dtr  2  VV.i.  lit.T  unuiit.Tl  t.^ln'ii  di;j.i  ir 

auf  der  .Streck«. 


Um  die  mit  geraden  Zahlen  verseUeneu  Tafeln  von  den 
ungeraden  deutlicher  zu  unterscheiden,  sind  erstere  weise  und 
letztere  schwarz  angestrichen. 

Ich  füge  noch  hinzu,  dass  die  beschriebene  t'outrollmethodc, 
—  ausser  ihrem  Hauptvorzng ,  dass  sie  dem  Abtheilmigs- 
( Strecken-)  Ingenieur  ein  leichtes  Mittel  an  die  Hand  giebt, 


S 

sich  der  Nurschriftsgeiiiassen  IUhnbi-sichliguiig  für  seine  ganze 
Ahthcilnng  zu  versichern.  —  auch  ferner  liei  gerichtlichen  und 
anderen  rntersuchungen,  wo  die  Pünktlichkeit  der  Habnbesich- 
tigung  festgesetzt  werden  tuusste.  Meliere  Anhaltspunkte  ge- 
gelH'ii  hat. 

I 


Station 

cnnstruirl  von  L.  Vojaeak, 
(Hi-nu  Fig.  1 

Diese  Vorrichtung  bezweckt  ein  vollständiges  Festhalten 
von  Eisenbahn-Fahrzeugen  in  Stationen  und  Seitcngleisen.  ins- 
besondere wo  solche  an  Gefällen  sich  befinden,  und  soll  zu- 
gleich volle  Sicherheit  bieten,  dass  solche  Fahrzeuge  wirklich 
geschlossen  sind  (an  das  Gleise),  und  dass  die  bezügliche  Vor- 
richtung weder  wegfallen  noch  ohue  weitere«  weggenommen 
oder  gestohlen  werden  kann. 

Von  beiden  Seiten  eines  und  desselben  Hades  werden  an 
die  Schiene  zwei  Keile  K'  und  K"  ans  schmiedbarem  nnd 
festein  Material  angeschoben,  welche  mit  ihren  vier  Lappen  p 
sattelartig  an  der  Schiene  sitzen.  Diese  beiden  Keile  werden 
in  der  einfachsten  Weise  auswendig  verkuppeil,  wobei  sie  nicht 
ganz  fest  zusammengezogen  zu  werden  brauchen,  sondern  nur 
so  viel,  dass  zum  vollständigen  Zusammenziehen  etwa  noch  ein 
Centinieter  fehle. 

Das  Zusammenkuppeln  geschieht  durch  den  kleinen  Hebel 
b,  welcher  an  einer  längeren  Kette  a  des  Keiles  K'  hftDgt. 
Am  Keile  K"  beilüden  sieh  einige  freie  Kettenglieder,  deren 
Uingen  von  einander  nur  um  5,1«)  und  15cm  variiren.  Hebel 
b  wird  durch  so  ein  freies  Glied  des  Keiles  K"  durchgesteckt, 
umgeschlagen  und  in  das  freie  Glied  c  der  Kette  a  gesteckt. 
Die  an  beiden  Keilen  K*  und  K"  inwendig  angebrachten  Hacken 
d  mui-hen  ihr  Ileransziehen,  selbst  bei  ziemlich  lokerer  Ver- 
kuppelung, vollständig  unmöglich,  solange  Hebel  b  durch  das 
Kettenglied  c  gehalten  ist.  I."m  diesen  Verschluss  ganz  zu 
versichern,  kann  mau  durch  das  am  Ende  des  Hebels  b  an- 


ibremae, 

lagtMiiour  in  Smichor  (l'rng). 
-7  auf  T»f.  11  ) 

gebracht«:  Aug«>  ein  Hangeschloss  durchstecken  und  mit  einem 
Schlüssel  verschliesseu. 

Die  Vorrichtnng  ist  unzerstörbar,  und  entspricht  dem  ge- 
gestellleii  Zwecke  vorzüglich.  Hei  losem  Anspannen  nnd  An- 
prall eines  beiatlenen  Zuges  <»I<t  I.o<  omotive.  geschieht  das 
Itremseu  nicht  ganz  plötzlich,  sondern  die  Stationsbremse  rutscht 
sainmt  dem  Fahrzeug  um  eiuige  Meter  weiter  und  bleibt  wieder 
stehen.  Im  Falle  dieses  Fahrzeug  leer  und  elastisch  wäre  und 
ein  beladener  Zug  oder  eine  1.<m  omotive  dagegen  anprallen 
würde,  so  wäre  beim  strammen  Zusammeukuppeln  tiefahr  eiues 
FelH-rspriiigens  vorhanden.  Dieser  Gefahr  Hesse  sich  zwar  da- 
durch begegnen,  ilass  man  eine  laiigere  Kette  nimmt  und  dieselbe 
über  die  Achxgabcl  wirft.  Dieses  Mittel  ist  jedoch  weitläufig, 
:  und  es  geschieht  die  Sicherung  erfahningsgem;lss  besser  dadurch, 
i  dass  die  Kuppelketten  nicht  ganz  stramm  angezogen  werden, 
w  as  übrigens  bei  dein  gewählten  Hebel  verschluss  auch  gar  nicht 
s<>  leicht  geschehen  kann. 

Es  soll  jedoch  bemerkt  werden,  dass  ein  ähnliches  U über- 
springen seihst  beim  strammen  Anziehen  bisher  mit  dem  besten 
Willen  nicht  zu  erzielen  war. 

Diese  Vorrichtung  ist  unzerstörbar,  sehr  leicht  und  handlich 
(7.5  kg  in  zwei  Theilent  und  bewährt  sich  in  der  Praxis  vor- 
züglich. Die  beiden  Keile  können  im  Xothfulle  zum  Fangen 
von  entlaufenen  Fahrzeugen  guten  liielist  leisten. 

Treis  pro  Paar  franco  irgend  einer  Station  Deutschlands 
1  25  Mark.      Zu  beziehen  beim  Patentinhaber  Ing.  L.  Vojäcek, 
in  Smicliov  (Prag». 


Beachtenswerthe  Erfahrungen  an  eisernen  Querachwellen. 

(Hierro  Fig.  S -II  auf  TV.  II  ) 

In  einem  Güterzug  auf  der  Württemberg.  Staatseisenhahn  stark,  nämlich  13""".  Hei  dem  in  Fig.  !•  ersichtlichen  Profil 
fand  neulich  Nachts  ein  Achsbruch  an  einem  »bcladenen«  II  dagegen  ist  die  Stärke  der  Decke  von  13'"*  nur  auf  eine 
bayerischen  Wagen  statt,  wobei  der  Zug  mit  der  entgleisten  Hreite  von  SJi»"*  angeordnet,  zur  Verstärkung  für  die  Krampen- 
Achse  noch  eiiie»  Weg  von  900111  bis  zum  vollständigen  Still-  und  Keil  -  liefest igung  auf  die  übrige  Hreite  ist  die  Decke 
stehen  zurücklegte.  beiderseits  nur  I»""»  dick. 

Auf  dieser  Strecke  sind  eiserne  (juerschw  eilen  mit  zwei  Auch  die  Küsse  der  Schwelle  II  sind  oben  etwa«  schwächer, 

verschiedenen  Profilen  verlegt.     Die  Schieneubefestigung   ist  als  hei  1.    Schwelle  I  und  II  sind  2,-1™  lang,  und  bei  liei- 

mittelst  Krampen  und  Keil  hergestellt.    Das  Profil  I  ist  in  den  sind  die  Köpfe  mittelst  angenieteter  Winkelcisen  nhKe- 

Fig.  8  dargestellt;  die  Decke  ist  auf  die  ganze  Hreite  gleich  schlössen. 


Digitized  by  Google 


Bei  der  genannten  Entgleisung  zeigten  nun  die  leiden  ; 
Profile  ein  ganz  verschiedenes  Verhalten. 

Schwelle  I  hatte  an  der  I>eckenkante  eine  unbedeutende 
Dalle  (Vertiefung),  vom  Anprall  des  Spurkranzes  herrührend, 
während  auf  der  Oberfläche  der  l>ecke  keine  Spur  des  daröber- 
gerollten  Rads  sichtbar  war.  Insbesondere  aber  wart  nicht 
eine  einzige  der  Sehwelle  I  in  der  Form  verändert,  und  die 
Spurweite  blieb  oberall  normal,  so  dass  atle  Schwellen  der 
Form  I  im  Gleise  belassen  werden  konnten. 

Ganz  anders  erhielten  sich  die  Schwellen  II:  Die  meisten 
derselben  waren  an  der  Stelle,  wo  der  Spurkranz  darüberging, 
geknickt,  glattgedruckt  und  beiderseits  verkrümmt,  was  in 
Fig.  10  und  II  durch  die  gestrichelten  Linien  angedeutet  ist. 

Diese    Deformationen    bewirkten    Spurverengungen  von 


10—20»"  und  machten  die  sofortig  Auswechslung  dieser 
Schwellen  nüthig.  An  den  verschwächten  Stellen  der  Decke 
waren  an  einzelnen  Schwellen  kleine  Längsrisse  bemerkbar. 

Diejenigen  dieser  Sehwellen,  an  welchen  nur  eine  kleinere 
Spurvernehmung  vorhanden  war,  wurden  zunächst  nicht  aus- 
gewechselt, und  es  zeigte  sieh  die  merkwürdige  Erscheinung, 
dass  nach  einigen  Tagen  regelmässiger  Befahruug  des  Geleise« 
die  Normalspurweite  an  diesen  Schwellen  wieder  vorhanden 
war,  dass  aber  längs  der  vcrschwflchten  Stellen  der  Decke 
beiderseits  Risse  bis  zu  5O0M  Länge  entstanden  waren,  so 
dass  auch  diese  Schwellen  zur  Auswechslung  bestimmt  sind. 

Die  Keil  befest  igung  bewahrte  sich  auch  hier  wieder  sehr 
gut,  dieselbe  blieb  oberall  intact.  z. 


Beobachtungen  an  gebrochenen  Triebzapfen  von  Locomotiven  der  Eiaenbahn-Direction 
Bromberg  in  deren  Hauptwerkstatt  sn  Berlin, 

von  T.  Haut«,  Uegier.  •  Maschinenmeister  in  Bromberg. 

(Hierzu  Fig.  12-24  auf  Taf.  II.) 

Der  Bruch  eines  Triebzapfens,  auch  bei  gutem  Material  I  wonach  f  als  der  Punkt  anzusehen  ist.  von  dem  aus  der  An- 
der letztern,  ereignet  sich  nicht  selten.  Die  erheblichen  Folgen  brurh  begonnen  haben  inuv«.  In  den  Zonen  der  alten  Urin  h- 
Ton  denen  ein  solcher  Bruch  begleitet  sein  kann,  lassen  es  0  fläche,  die  neben  dem  frischen  Bruch  liegen,  erkennt  man  eine 
nützlich  erscheinen,  die  Ursachen  solcher  BrQchc  aufzusuchen,  grossere  Zahl  aus  der  ebenen  Fläche  wenig  hervortretende 
om  letztere  dadurch  herabzumindern.  In  dieser  Absicht  wird  feine  Spitzen,  gleichsam  herrührend  von  einzelnen  aus  dem 
in  Folgendem  eine  Keihe  von  Tricbzapfenbrücheu  drcigckuppelter  Material  gezogenen  und  dabei  abgerissenen  Sehnen.  Die  Spitzen 
GOtcrzugsmaschinen  mitgctheilt.  zu  deren  Beobachtung  sich  stehen  in  Reihen  parallel  mit  deu  Zonenlinien.  Auf  dem 
längere  Zeit  Gelegenheit  bot,  und  die  zusammen  manche  Eigen-  ,  frischen  Bruch  erkennt  man  in  den  rauhen  und  rissigen  Thrilen 
thamlichkeit  erkennen  lassen.  der  Oberfläche  deutlich  eine  bestimmte  Richtung,  die  etwa 

Die  betreffenden  Zapfen  haben  die  Form  Fig.  1 2  (V,  n.  Gr.).  senkrecht  zu  der  Grenzlinie  zwischen  frischem  und  altem  An- 

F.m  in  die  Figur  eingezeichnetes  Paraholoid  gleicher  Festigkeit,  brach  liegt,  also  mit  der  Richtung  der  beim  Bruch  wirkenden 

gtebt  im  Allgemeinen  Aufschluss  Ober  die  Festigkeitsverhält-  Kraft  nahezu  zusammen  fällt.    Fig.  23  stellt  eine  soehe  Flache 

nissc  der  drei  Theile  des  Zapfens  zueinander.    Der  schwächste  dar,  welche  Ober  den  ganzen  Querschnitt  frisch  gebrochen. 

Querschnitt  liegt  hiernach  bei  h  in  der  Hohlkehle  an  der  diese  Furchungcu  nach  einer  Richtung  besonders  deutlich  zeigte. 

Kurbel;  der  Zapfen  wird  also  daselbst  am  ehesten  abbrechen,  Nach  dem  Rande  der  Brurhfläche  hin  nehmen  diese  Furchen 

wras  auch  die  Fig.  15 — 11»,  20,  21  und  23  bestätigen.  mehr  ab,  der  Bruch  erscheint  daselbst  weniger  rauh  und  ris-dg. 

In  Fig.  13  ist  eine  der  fast  typisch  wiederkehrenden  Nach  Ansammlung  einer  grösser«  Zahl  solcher  Bruch- 
Brucbfliichen  dargestellt.  Der  Natur  des'Zapfen-Materials  ent-  flächen,  die  sich  durch  Abdruck  nnf  Papier  gut  tixiren  liefen, 
sprechend,  (Gussstahl),  erscheint  die  Brurhfläcbe  zum  Theil  konnten  dieselben  zur  Feststellung  der  Kigcuthuinlichkciten 
eben,  glatt  von  muschligem  Aussehen,  theiU  rauh,  rissig  und  verglichen  werden.  Es  zeigte  sich  dabei,  da~s  die  alten  wie 
nach  bestimmter  Richtung  gefurcht.  Eine  feine,  scharf  ausge-  die  frischen  Bruchflächen,  resp.  ihre  Grenzlinie  fast  stets  un- 
prügte  und  erkennbare  Linie  scheidet  beide  Theilu  der  Bruch-  symmetrisch  zur  Mittellinie  iler  Kurbel  lagen.  Zog  man  tun 
Bäche.  Der  auf  dem  glatten  einschlichen  Theile  aufgelagerte  Zapfeumitte  eine  Linie  senkrecht  znr  Grenzlinie  beider  Bruch- 
Stau  b  und  Rost  lässt  diesen  Theil  der  BrurhHuche  unschwer  flächen,  etwa  wie  die  Linien  ab  und  ad  in  Fig.  14  an- 
als  alten  Anbruch  erkennen,  während  der  andere  rauh,  zerrissen  deuten,  so  fielen  diese  Linien  bald  nach  der  einen,  bald  nach 
und  körnig  glänzend  sich  als  frischer  Bruch  zeigt.  Die  alte  der  andern  Seite  von  der  Kurbelnlitte  a  e.  Weiterer  Vergleich 
Uruchfläche  durchziehen  einigu  feine  Linien,  welche  die  Fläche  ergab  ferner,  dass  bei  gebrochenen  Zapfen  von  der  rechten 
in  Zonen  zerlegen  ('s.  Fig.  13).  Der  auf  den  einzelnen  Zonen  Seite  der  Maschine  die  Senkrechte  auf  die  Grenzlinie  <br 
haftende  Uost  deutet  auf  ein  verschiedene»  Alter  derselben,  Brncbtiathen,  zumeist  der  Linie  a  b,  von  linksseitigen  Zapfen 
der  alte  Anbruch  ist  also  nach  und  uach  entstunden.  Ausser-  der  Linie  ad  entsprach,  wie  rs  geordnet  die  Fig.  15— Iii  (ur 
dem  ist  diese  Flache  in  den  meisten  Fallen,  besonders  nach  linksseitige,  20—24  für  rechtsseitige  Zapfen  wiedergeben, 
dem  Rande  zu,  mit  feinen  Strahlen  Überdeckt,  welche  nach  Einige  Bemerkungen  zu  den  ein/einen  Figuren  folgen  weiter 
einem  häufig  zu  erkennenden  Punkt  f  hin  zusammenlaufen  und  unten.    l~m  die  Lage  der  Brut*  hHächen  in  Bezug  auf  die  andern 

0,r..  rar  41«  F.rt~br,tt.  4m  ti.nUb.iwu    S..*  XXII  1.  il.fl  Is-V  2 
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gangbaren  Thcile  der  Maschine  bc-ser  zu  erkennen  .  ist  in 
Fig.  2ö,  schcmatiseh  vergnWrt,  der  rechtsseitige  Zapfen  aus- 
gezogen. (Ir  r  linkseitige  punktirt  eingczcichnt t.  dazu  die  ent- 
sprechende Lage  der  Pleuelstange  ig  r<-sp.  ai  *V  1>'C  Letztere 
überträgt  »11«*  Kraft  auf  den  Zapfen,  welche  diesen  eventuell 
anbrechen  kann.  Ks  wird  also  die  Richtung  dieser  Kraft  mit 
der  Richtung  iler  Pleuelstange  zusammenfallen.  Man  kann 
hiernach  aus  der  Lage  der  Ifruc-hflic  lie  zur  Kurbel  und  Pleuel- 
stange M-hlic-M-n.  welche  I-agen  letztere  beim  An-  oder  Ab- 
brechen d«'s  Zapfens  eingenommen  haU'n.  Nach  Ausgehen  der 
alten  Anbrüche,  der  Lage  des  ersten  Anhruchspiinkti-s  f  und 
der  Zonenlinien  ist  nach  Fiit.  *J5  weiter  zu  erkennen,  das-  der 
An-  oder  Abbruch  kurz  vor  d  e  m  Zeitpunkt  entstanden 
sein  muss.  in  welchem  der  Zapfen  in  den  Tndtpankt  des 
Kurbelkreise-  eintrat.  Wie  Fig.  14  Ulicrtricl.cn  wiedergibt, 
liegt  in  dieser  Stellung  die  alte  llruchllache  -  y  in  in  e  t  r  i  s  r  h 
zur  Pleuelstange  rop.  deren  Verlängerung.  Mit  der  Richtung 
der  Pleuelstange  fallen  dann  die  Linien  ab  und  ad,  Fi«.  13. 
zusammen.  Mau  kann  also  aus  der  Lage  des  alten  Anbruchs 
die  Kurbel-  rop.  Pleuelstangen  und  Kolbcnsteüun»  dir  Maschine 
ermitteln,  welche  die  letztere  bei  Entstehung  des  llruchs  resp. 
dessen  I  rsache  gehabt  haben.  Hierzu  ist  mich  zu  bemerken, 
dass  dice  Betrachtung  flbr  die  Vurw.'lrt-falnt  der  Maschine 
gilt,  wobei  hauptsächlich,  wie  auch  die  Erfahrung  bestätigt,  die 
meisten  Tricbzapfcnbrüehe  sich  ereignen.  Für  die  seltener 
vorkommende  Rückwärtsfahrt  kehren  sich  die  Verhältnisse  nm. 
jedoch  bleibt  obige  Folgerung  bestehen,  dass  der  Zapfen  kurz 
vorher  bricht,  ehe  er  den  Todtpunkt  erreicht.  Nur  wird 
ein  beim  IiUekwartsfnhren  entstandener  Anbruch  entgegenge- 
setzte  Lage  zur  Kurbclmitte  einnehmen.  Die  I-'ijj.  18  und  lit, 
bei  denen  die  Linien  a  b  und  a  d  nahezu  mit  a  c  zusammen- 
fallen,  deuten  darauf  hin,  dass  der  weitere  An-  sowie  der 
Abbruch  vielleicht  bei  der  Rückwärtsfahrt  vorkam,  während 
nach  Lage  des  1.  Anbruch>punktes  und  der  l.  Zonenlinie  der 
Anbrach  beim  V«irwärt«fabren  entstanden  sein  wird. 

Zu  den  einzelnen  Figuren  »ei  noch  bemerkt,  dass  Fig.  17 
von  eiueni  Zapfen  a'is  Foinkorneisen  herrührt,  der  aber  auch 
die  charakteristischen  Eigenschaften  der  anderen  iSriiehe  zeigte. 
In  Fig.  211  fehlt  ein  alter  Anbruch.  Fig.  22  uud  24  zeigen 
Brüche  des  Zapfens  im  Kurbelauge,  etwa  bei  Funkt  i  Fig.  12. 
Fan  solcher  Bruch  kann  den  wenigsten  Schaden  anrichten,  weil 
das  gangbare  Zeug  der  Maschine  zwangläufig  bleibt,  was  nicht 
immer  der  Fall  ist.  wenn  der  Zapfen,  wie  meist  vorgekommen, 
in  der  Hohlkehle  vor  der  Kurbel  bricht.  Bei  etwas  losen 
Stangenlagcrn  fallt  dann  der  abgebrochene  Zapfen  leicht  heraus, 
und  die  Pleuelstange  kann,  weil  frei  geworden,  erheblichen 
Schaden  anrichten.    Es  ist  also  vorteilhaft  dem  Zapfen  die 


i  schwächste  Stelle  im  Knrbelange  zu  geben.  Allgemein  ist  zu 
Fig.  lf»-2l  noch  zu  bemerken,  dass  die  alten  Anbruche  bei 
der  Yorwärt-fahrt  entstanden  >.  in  werden;  auch  das  gänzliche 
Abbrechen  ereignete  sich  allermeist  hierbei,  wie  entsprechende 
Nachfragen  ergeben  haben. 

I'm  die  I  rsache  der  Urin  he  aufzufinden,  beachte  man 
den  Drink,  der  vom  Dampfkollhen  durch  die  Pleuelstange  auf 
den  Zapfen  übertragen  wird.  Der  Kolbeiitlächc  entsprechend, 
betragt  dieser  Druck  bei  einem  Maximal  -  Dampfdruck  von 
10  kg  pro  (,'uadratientiinetiT  ca.  l.'>  —  160(10  kg:  obwohl  im 
('.»linder  die  hoclMc  Dampfspannung  des  Kessels  (10  kg  pro 
yu.olratc.ntiineteri  nicht  eintreten  wird.  Denkt  mau  dieseu 
Druck  P  Fig.  12  in  Mitte  des  vordem  Zapfentheils  angreifend, 
so  wird  das  Zapfeninateri.il  mit  ca.  20  21  kg  pro  yuadrat- 
milliiu.  ti  r  belastet.  Die  Hruchfesiigkeit  des  Materialsliegt  aber 
nicht  unter  «'■()  kg  pro  (^uadratuiillimetcr.  Dcsshalb  kann  iter 
ausserdem  ela-tisch  wirkende  Dampfdruck ,  die  unmittelbare 
Ursache  der  Zapteubruchc  im  hl  wohl  -ein,  weil  zum  Ab- 
brechen eine  mehr  als  dreifach  so  hohe  lic.inspruclnmg  resp. 
Druck  vorhanden  sein  muss.  Ein  solcher  Druck  kann  allein 
hervorgerufen  werden  von  dem,  den  schädlichen  Raum  des 
< '»-Hilders  ausfülleiiden  Coiidciisiltotisw  a-ser.  falls  is  nicht  ge- 
uugeiid  oiler  rechtzeitig  entfernt  worden  ist.  Der  Kolben  trifft 
dann  bevor  er  seinen  Hub  vollendet  hat  und  bevor 
der  Kurbelzapten  in  den  Todtpunkt  tritt,  mit  hartem  Scilla« 
auf  das  Wasser  und  der  Zapfen  wird  leicht  verletzt.  Die 
ersten  Anbrüche  ergeben  das  nämliche  fnr  die  Kolbenstellung, 
wie  oben  auseinander  gesetzt  wurden  ist.  Die  Möglichkeit 
reichlicher  Ansammlung  von  Coiidensations- Wasser  liegt  bei 
jedem  für  (iüterzüge  meist  längere  Zeit  wÄbrcnden  Statious- 
Aufenthait  vor,  sobald  nicht  gleich  bei  der  Einfuhrt,  oder 
doch  gleich  bei  der  Ausfahrt  die  (ylinderhahne  geöffnet  werden. 
Folgende  Umstände  können  dies  noch  verschärfen:  Undichter 
Regulator,  zum  Theil  aussen  liegende  Danipfrohre,  klappriger 
Hahnzug,  der  die  Hahne  nicht  voll  olfnet,  zu  kleine  Bohrung 
der  Mahne,  wodurch  der  Austritt  des  Wassers  verzögert  wird. 
I  Ebenso  kann  durch  ungenaue  K.  piutur  au  Pleuel-  und  Kolben- 
!  Stangen,  Kolben  und  Lagern,  der  schädliche  Raum  im  Cylinder 
|  beiderseits  ungleichgross  ausfallen.  An  der  Seite  mit  dem  kleinem 
!  schädlichen  Raum  verursacht  dann  wenig  Wasser  schon  Schläge.  Rei 
den  betr.  Maschinen  kommt  noch  in  Betracht,  das*  der  vordere 
t'yliuderdci  kel  gegen  den  f  »  linder  mit  einer  konischen  Fläch« 
(ca.  15  "i  abgedichtet  ist.  Das  Nachschleifen  einer  solchen 
konischen  Flache  vermindert  den  «chädlicheu  Raum  mehr  und 
eher,  als  <  bcnllächige  Abdichtung  von  Deckel  und  Cylinder. 
bei  gleichem  Sr  hleilSerlust.  Durch  Beseitigung  dieser  I  mstande 
wird  man  die  Zapfenbruche  bedeutend  herabmindern  können. 
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Quersch  wellen  mit  direct  eingewalzten  geneigten  und  verstärkten  Anflageflächen. 

Milgcthcilt  rot?  J.  W.  Poet,  Ingenieur  der  Abtln-ihmg  .Buhn  und  Baut.»-  der  Nie-Icrl.  StaMshiihn-'h  ^lb.  imf>  in  Ctr.vlit. 

(Mienen  Taf.  III.  IV  und  V  ) 


Die  -technische  Frage-,  Kruppe,  f.  Xo.  10.  welche  den 
Verwaltungen  lies  Vereins  deutscher  Kisenbahn -Verwaltungen 
bei  der  X.  Techniker-Versammlung  znr  Beantwortung  vorgelegt 
wurde,  lautete: 

-Welche  Form  der  oisr>rtiin  Qiierschwellcn  ist  die  zweck- 
mäßigste in  Hinsicht : 

a)  auf  die  Lange. 

b|  nuf  das  C  c  w     Ii  t . 

rl  auf  «lii>  gute  Befestigung  derselben  mit  iler  Schiene, 
d,  auf  ilii<  Haltbarkeit  derselben  gegen  die  \  ersi  hielmng 
der  (Heise  sowohl  -(illicli  als  der  Länge  uach?- 
Aus  den  21  Beantwortungen  wurde  die  folgende  Schluss- 
folgcruug  gezogen : 

-Die  vorliegende  Fraß«  ist  in  der  gestellten 
Form  narh  den  eingegangenen  Beantwortungen*) 
iiirht  abzuschlicssen.  F.s  wird  jedoch  aus  der- 
selben ersichtlich,  dass  eine  griMere  Lfinge  (2.M»1») 
und  in  Folge  dessen  eine  RrisMre  Hohe  als  tin*"». 
sowie  eine  grössere  Slärke  der  Kopf  platte  (min- 
destens l#°"")  gegenüber  den  ersten  Versnrhen 
für  zweckmässig  befunden  worden  ist. 

Kiu  Unterschied  in  der  Sehieiicubcfestigung 
in  Bezug  auf  die  verschiedenen  Schwellen- 
profilc  ist  nicht  knnstatirt  worden. • 

Die  Beantwortungen  stammen  von  denjenigen  Verwaltungen 
des  Vereins  her,  welche  Frfalirung  nuf  diesem  (ichietc  hüben 
und  über  Beobachtungen  verschiedener  Qucn->  hwellen>v>teme 
verfugen,  welche  Beobachtungen  sich  theits  (Iber  Jahrzehnte 
erstrecken. 

Der  Preis,  den  mau  für  gute  flnsseiserne  Qucrsehw  eilen, 
ohne  /u  verschwenden,  verwenden  darf,  wird  mit  Rücksicht  auf 
die  längere  Dauer ,  sichere  Befestigung,  geringe  Lrlultuugs- 
kosten.  Mehrwerth  der  ausgewechselten  Schwellen  n.  s.  t.  von 
höchst  coni|ieteuter  Seite  auf  12'»  %  des  Preises  von  Kichcn- 
schwellen  geschätzt  (confr.  Herrn  Ki«eub.  •  Bauinspeet.  Jung- 
heck  er*s  Aufsatz  in  filaser's  Annahm  X«.  13!»,  vom  I.April 
l-sri).  während  eine  anerkannte  Autorität  auf  diesem  (»'bitte 
aus  denselben  Daten  berechnet.  ila>s  jene  (irenze  zu  niedrig 
gegrifleu  war  und  vielmehr  l.'o  %  sein  soll  i  confr.  Heim 
Rcgicrungsrath  Büppels  Vortrag  in  der  Sitzung  de*  Arcbi- 
tectiu-  und  Ligen. -Vereins  für  Nicdenlicin  und  Westfalen  am 
1.  Sept.  1  ,  I'rotocoll  in  der  l><  ut-chen  liauzcituiig  vom 
10.  (letober  1**3,  Xo. 

Dagegen  sind  Verwaltungen,  welche  ober  keine  oder  nur 
über  kurze  IjfahrungcU  Verfügleu,  oft  bei  der  Beschaffung  ciser- 

•i  Znr  Zeit  der  Beantwortung  der  ,t,--|ini«-heii  Km  gen'  war 
Jas  Fabrikatiuus-Verfahrea.  weh  der.  den  Oircu»tand  der  gegen  wiirt:.,vn 
AMinndlnng  lüdet.  er«t  im  Slndiniti  der  Vergehe ;  könnt-,  daher 
bei  der  Urantwortuni»  obensteliend.  r  Frage  «eilen»  der  Ni.-.l.  rJ„i!di-rhen 
Staatsi*hn-<jcs*lt»eh»fi  da*  neue  Sy»tciu  n»eh  nicht  erwähnt  werden. 


ner  Querschwellcn  vom  Prinzip  ausgegangen :  es  soll  der  Preis 
derselben  ungefähr  demjenigen  der  Holzsehwellen  gleich  sein. 

Diese  Bedingung  nun  war  die  Veranlassung  der  meist  miss. 
Inngeuen  Versuche,  für  Xormalbahnen  eiserne  Querschwellen 
von  geringem  liewieht  zu  eol.struiren.  Ihe  Folgen  zeigten 
sich  empfindlich  in  t (teuren  Xarhstopfarbciten"!  und  hohen  Kr- 
neuerungsk osten  <  Bruche.  Bisse  u.  s.  w.  der  Schwelle,  haupt- 
sächlich  lieim  Schiencnauflagcr." ') 

Versuche,  die  Qnersch  wellen  durch  Aufnieten.  Aufschrauben, 
Kinhaken  oder  Kinklemincn  von  Sehicucnauflagci -Platten  mit 
oder  ohne  Neigung  1  :  20  lokal  zu  verstärken,  »'heiterten  in- 
sofern, als:  I»  «ier  (iisatnintprcis  pro  Qucrnchwellc  mit  Platten 
uud  Befestigmigslheilen  dadurch  erhebtii-h  steigt,  und  2|  die 
Verbindung  zwischen  Schiene  und  Schwelle  weniger  sicher  ist. 
als  bei  direct  em  Aullager. 

Andererseits  aber  schien  es  nicht  gut  ausführbar,  einer 
durch  Walzen  hergestellten  Schnelle  behnfs  tiewirhtsersparniss 
einen  veränderlichen  Querschnitt  zu  geben,  und  man  war  daher 
gezwungen,  der  Querschwelle  unrationeller  Weise  über  die 
ganze  Länge  dasjenige  Profil  zu  geben,  welches  sie  an  den- 
jenigen Stellen  braucht,  wo  die  Schieiieu  aufruhen,  weil  dort: 

1)  die  Locher  für  die  Befest igung.theile  die  Querschwclle 
beilentend  schwachen, 

2)  Schiene  und  Hefestigungstheih«  sich  bei  längerer  Dauer 
(Vorbedingung  l  erheblieh  einschleifen. 

3)  das  Angriffsmoinent.   bei  rationellem  l'nterstopfen ,  in 
dic-em  Querschnitt  ein  Maximum  ist. 

4)  die  Sto—e  iler  Belastung  in  diesen  Punkten  direct  von 
den  Schienen  auf  die  Schwelle  ilbertra','!  n  werden, 

~>\  das  Material  an  diesen  Stellen  durch  das  bisher  ge- 
hrilnchlieh»' Aufprcssi-n.  Kuickeii  n.vf.  be.lenklicli  leidet. 
Xur  dem  I  tiislaude.  dass  mau  bis  jetzt  nur  Quci  schwellen 
von  constantein.  durchgängig  gleich  starkem  l'rotil  walzte,  i-t 
es  eben  znzusehreiU'ii ,  dass  gegenwärtig  Quer  schwellen  von 
70  kg  tiewicht  '  "  i  befürwortet  Werden,  und  die  Fiugan^s  er- 
wilhnte  -Sehlnssfolgerung-  wäre  ohne  Zweifel  geeignet,  viele 
Verwaltungen  ans  finanziellen  Rücksichten  von  der  Verwendung 
eiserner  Queis,  hwclb  n  ganz  abzuschrei  ten,  wenn  ,-s  nicht  nach 
langen  Versuchen  gelungen  wäre,  durch  eine  entsprechende 

')  l'l'i.f. -s..r  l'"l.wil.  k   li-  lu.  xlre  in  -eile  III  Im  lliillll.  Ingen  • 

u.  Arch -Verein  gehaltenen  Vertrug  (.-..«f  /.•  iisehr.,  H-ft  :.  -4 

.Di«  aiijureielieti.teii  Qarrsichnitle  äer  Schwellen  VeTiirs.idien 
nicht  nnr  bei, ;e-htlietie  Spannungen  >)•■»  Matetnle  iinil  daher  ti»Mig.-ii 
Knln  der  Schwellen,  sondern  namentlich  starse  l'iir.-l.bi.-.-uag"U,  d.«bef 
ungütistig-  D:u.  I\.'it1ei!qng  unf  ibw  Ki">l»-tt  und  fertw.ihieir.br  Aur- 
Ii".'kernng  »nd  S-nknng  I1h'!i.- 

")  Kine  It-ilni  .  eu-tatirte  l!i-r<-  in  den  Sehwellen  li-ir«  Sehe>iiev.- 
anilnger  hei  «,.gar  in  P'-.rent  der  Sie.s...  hnellen  femf.  im  l.Vf-ut  die 
le-antwertniig  J.-r  te.  tin.  Frage  l|,  liruj  [-  I  -eilen.,  der  H-dliitiJi^ben 

l.i.enb..(i.-ellseU..I 

•••)  t.'enl'.  HeindTs  ."herhat  mit  e^ern-'n  Quer  -ehwe|leU- : 
i.iewiehr  der  Qu-r-diwet'..  T2  kg.  iiewi.  h-  v..n  Qi:.-r..-!iw,dle  ainmt 
•>  riiterhig.leiVn  "1-7  kg- 

2" 
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  .   — 

Walzvi-rfahrcn 

mit  ruiiKtintem  Profil 

•  mit  variabelra  Profil 

mi«  oiutantcni  Profil  SS 

mit  constantem  Profil 

mit  vtrialwlm  Profil 

] 

Platteiidieke  (im  neuen  Zu- 
stande! unter  Schienenfuss 
mm 

11 

11 

9-13 

11-1« 

yuemlinitt  (voll)  unter  Seide- 
noiifnsa  cm» 

21,72 

2.1.  V, 

2» 

3 

Queiithnilt  (irevliwiicht)  un- 
ter .Schienenfuiw  cm* 

ItV.'S 

19,27 

19.27 

IS 

20.56 

4 

.1  -  Trägheitsmoment  Wem  ein 

41.2 

54.5 

ü 

j 

-  =  yiierscliniltwnoJul  idein 

CID 

■>:>,', 

2.-..5 

10.9 

11.6 

G 

Ii  z=  tiewicht  |<ro  Quentchwelle 
(2.50  m  lang)  k» 

13.6 

3:».4 

47.» 

4>.2 

41.4 

7 

In  kft  kif 
^    l  in  Proe«nte  vom  Uc- 

wic'ht»-  '  ,r'cht*  ^cr  *iUrr" 
Rehwelle  mit 

m  unrui,  Hill 

variabel*  Profil 

IM«     I  ^ 

'     Profil  o0 

S.4 

21.3 
17,5 

\2 

1S.3 
155 

S 

j 

—  Wirkunfr&jrrad  der  Quer- 
schwell« 

0/47 

0.209 

0.262 

n 

In  Anwciiiluiiir 

Linksrheinische  Bahn 

Pcrgii>ch-Märki«liel)abii 

10 

Prei*  pro  Qiersch  welle  ä  100  M 
pro  Tonne  M 

4,3« 

3.94 

4>2 

4,44 

11 

Preis  pro  (juerechwrllv  ä  1  30 11 
\<t<>  Ti.mie  M 

5,67 

5.12 

6,27 

5,77 

IL' 

K.wsunp.rmim  für  Hettung»- 
m.ttorint  pro  Quorscl.welle 
din» 

18.1 

10.1 

23.6 

25.1 

Construelinn  des  Fertijt-Calibcrs  —  in  einfacher,  billiger  und 
zweckmässioer Weis«!  —  den  Querschwellen  «Hrect  beim 
Walzen  die  Neigung  der  S eh ienena  uf lagerf lä c he n 
und  /Ufr)  eich  eine  Verslirkuoit  daselbst  zu  geben. 

In  eiMer  Linie  ermöglicht  dieses  Verfahren  eine  rationelle 
Längsvertheilung  des  Materials  und  dadurch  eine  Gewichtserspar- 
niss  viiii  rirea  17  %.  Welche  Platteiidieke  in  jedem  sprciclleu 
Falle  am  meisten  ocunomisch  i-t,  hängt  von  der  Frequenz  der 
betreffenden  Itatin  und  vom  Ziri-fuss  ihrer  Kapitalbeschaffung 
ah,  aber  wenn  man  berücksichtigt,  dass  1»»  Verstärkung  der 
Kopfpiatie  die  1  lauer  der  belr.  ((uerschwelle  um  mehrere  .Jahre 
verlängert,  wird  man  die  hohe  wirthscbaftlichc  Itcdcutung  von 
die-HT  einfachen  lokalen  Verstärkung  um  3  bis  i  »»  l'iir  das 
Kiseiibulitiwcsen  einsehen. 

Ferner  wird  hei  dem  neuen  Verfahren  «las  besonders  bei 


|  den  Auflugcrflüehen  höchst  bedenkliche  Schwachen  (durch  Knicken. 
Iiiegen.  Anfpresscu  u.  s.  w.i  gänzlich  vennieden,  ♦)  und  die 
darauf  verwendete  Arbeit  erspart. 

Ausserdem  ist  es  für  das  gute  Fnterstopfen  von  einiger  Be- 
dculung.  dass  der  Stopfraud  eine  gerade  Linie  bildet  (eonfr. 
Liiiigenschiiitte  A  bis  1>>. 

Die  l'rotile  II.  V.  VIII  (Taf.  IV  und  Vi  zeigen  die  An- 
wendung der  Methode  auf  die  gangbarste»  l'rotile  Vnutherin  ll). 
Hilf  (1V|  und  llaarmann  (Vlll:  die  Profile  X  nnd  XI  (welche 
beide  mit  den  nämlichen  Walzen  hergestellt  wurden)  sind  von 
der  Niederländischen  Slaatshahii-Iiescllschaft  speziell  für  das 
fragliche  Verfahren  gewählt  idem  Kupfer 'sehen  ähnlich  |. 

*i  Z-Tr.  f'.ill-  uiii!  Itie.'o-l'relji.n  haben  bewiesen.  >U  >  iiai> 
MaWrial  beim  neuen  Verfaulen  durch  die  allmähliche  Pmiilandcrung 
durchaus  nicht  leidet. 
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[ 

VII 

VIII 

IX 

X 

XI 

Hilf 

H  »arm  »n  n 

Hnariuann 

II  Aar  mann 

Xicderl.  .Sta»t»b»bn-tic*. 

XioJorl.  Maaubahn-Oi. 

ti-ti-  > 

«     Ml  » 

Mtl  ^BH  » 

<   v  ► 

*  lai  * 

coit  conatjinlütn  Profil  S  S 

mit  c»iwtnnt«m  Profil 

mit  variaU-lm  Profil 

mit  toii»Unt«iii  Profil  SS 

mit  varmiMMtn  1  rotil 
(««■hwcr) 

mit  v»rinbetin  Profil 

I leicht) 

ll-IC 

'J 

II 

II 

11 

Ü 

2<:,|G 

36 

20,4 

20.4 

«0.8i 

25.46 

20,56 

" 

24 

24 

24,1.1 

20 

.VI.Ö 

73.6 

l"t 

131 

ix,.:. 

1I3.1 

11.6 

KU 

:t5.4 

35,4 

2\7 

21.» 

52,6 

52,5 

52,5 

5!».4 

52,:i 

42.3 

l 

6.9 

|S,3 
15,5 

13.1 
11.6 

| 

0,444 

0,673 

0.54» 

0.5SS 

Pr«o»iAcho  StaaUbabn 

Niedert.  .St.atsb.hn 

XiMlrrl  .StaaUbabn 

5.25 

5.25 

5.2.1 

4.23 

C,S3 

C.S3 

6.SO 

5.50 

13.2 

20,1 

20,7 

25.7 

Obcnstcheude  Tal>clle  «lobt  einea  Vergleich  in  Itezug 
auf  Widerstand  und  Gewicht  der  Querschwellen  constanten 
Profils  mit  denjenigen  variablen  (unter  der  Auflageflllcbe  ver- 
stärkten) Proüls.  Die  Tabelle  giebt  zu  folgenden  Iletuerkungen 


Die  Spalten  III,  VI  und  IX  enthalten  die  Daten  für  die- 
jenigen Schwellen,  welche  über  die  ganze  I.iinge  den  Qucr- 
trhniu  S  S  der  Sehwellen  II,  V  und  VIII  (Tafel  IV  und  V) 
bitton.  somit  für  die  Praxi»  gleichwertig  wltren ;  es  erlaubt 
der  Vergleich  dieser  Spalten  die  corre>pondirende  Oecouomie 
lur  die  3  Profile  in  Prozenten  auszudrücken  i  Pi«s.  7  ». 

ad  Pos.  1  bis  5.  Ilei  der  Berechnung  von  Querschnitt*- 
fläche,  Trägheitsmoment  u.  s.  f.  verschiedener  Profile  wird  ge- 
wöhnlich da.s  volle  Profil  berücksichtigt,  während  doch  eigent- 
lich, da  der  gefährliche  Querschnitt   beim  SohienenauhVager 


liegt,  das  gesell  wachte  Prolil  berücksichtigt  »erden  muss. 
Von  diesem  Prinzip  wurde  bei  der  lierechnung  der  Profile  I 
bis  XI  ausgegangen  and  zwar  wurde  angenommen : 

a)  die  Schiene  habe  sich  nach  Jabren  bei  sammtlichen 
Profilen  3"™  eingeschliffen; 

b)  der  Kopf  der  Schraube  habe  sich  bei  Profil  I  bis  III 
und  VII  bis  XI  2Bm  eingiscbliffen ;  bei  Potil  IV  bis  VI 
ist  Kfilbefestignng  vorausgesetzt.  Da*  EiiiM-hlcifen  der 
Klrmmpkttcn  resp.  Krampen  i-t  vernachlässigt : 

c)  die  Breite  der  Lischer  mm  22  ^  für  Schrauben-  und 
20""»  fur  Keil-UefcstiBung;  die  seitliche  Abnutzung  i-t 
verflach  l„i--sigt  ;*) 

')  K-  sin.l  in  Torlir-^.n-l.tii  Aufsati  .Ii.-  ver«.-bi-.k>!ien  Hofft i- 
gunfisarteu  weiter  nicht  in  Urtrarbt  gr*»*.-»,  weil  eine  Verstärkung  'ler 
AoUagerplatte  eben  für         IIefc,tigiing~ystem  v.ntbrilbaft  Ut. 
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«Ii  der  Kiiitliiss  «Ks  H«ist«'s  sei  uiicrhi  hli.  h ; 

e>  die  lokale  Verstärkung  ~ci  nur  an  der  K«>|»T'i>lat!<>.  nicht 
aber  über  das  ganze  l'rotil  oder  ain  Fuss,,  angehra«  hl 
(wa-  hoj  einigen  l'rolilen  •«ich  vorth<'illi;tft  anwenden 
lies-e.  am  die  neutral«.'  A«"hse  mehr  nach  unten  zu  ver- 
legen) :  *  i 

0  der  in  lietiarht  gezogene  Querschnitt  i-t  derjenige  unter 
Sehiciicumiltc;  dn>  H  sub  a,  b  und  <•  angedeuteten 
Schwächungen  sind  aber  dort  coiicentiirt  gcilaeht. 

ad  Pos.  ((.  Für  die  («ewicbts-llcrcchuung  ist  dir  I  bis  XI 
eine  Schw  ellenlang.-  von  2,:>0  "  angenommen  (conf.  Ijingeu- 
sebnitt  A,  Tut'.  III),  und  wurde  sowohl  «hr  Kopfabs,  hlu«s  wie 
die  Lochung  berücksichtigt."! 

ad  Pos.  7.  Aus  diesen  Daten  ergiebt  sieh  eine  dureh- 
Relmittlh-hc  Krsparniss  in  Gewicht  von  run«l  17%. 

ad  Pos.  f.  In  der  vi>n  I'r«if.  I>  »1  e  z  a  1  e  k  bearbeiteten 
interessanten  Zusammenstellung  auf  Seite  in  lleusinger 

von  Waldegg's  Kalender  für  Kiseiihahu-T.ihniker  1**1  wir«l 

der  Ausdruck      der  «Wirkungsgrad-  für  yuerschwellcnpiotib' 
e  r 

genannt.  Um  aber  der  rationellen  Längsvcrthcihing  iles  Materials 
bei  der  neuen  Fabrikations-Mcthode  Rechnung  zu  trugeu,  wurde 

hier  der  Wirkungsgrad  der  ganzen  cjuer-«  hwelle  durch  J. 

et« 

angedrückt. 

ad  Tos.  !).  Die  ersten  Schwellen  l'rotil  X.  und  XI  sind 
kürzlich  auf  den  Linien  der  Niederländischen  Staut  sbahn-Gesell- 
schaft  verlegt  worden. 

•)  Z.  B-  Im  .Sinn«;  wie  für  Jas  Hilf  »«Ii.;  Profil  von  Profwor 
Dolezalck  angedeutet  wurde  (Zeit-chr.  d.  Hann,  lug.-  n.  Arcli.-Ver.. 
Heft  3-4.  lsvti. 

*")  l>er  K«i|ifab6«?hluiw  in  den  Läng>»iu!ehnitt<,ii  A  bis  D  (Taf.  III) 
ist  geneigt  darirwt eilt .  was  ics  be«|uin»cn  Stapeln«  holbor  (im  I > t ■  j . . < t 
oder  bei  Verschiffung  für  Export)  zu  empfehlen  ist.  Kur  die  Nie.ierl. 
Staatsb.-G.'S.  wirJ  gegenwärtig  (grösserer  lv.«:t,  ii,  besonder,)  Vorrichtung 
erfeiJcrltolij  der  Kopfan-chln»«  nach  I.Ängenhclini»  F  ohne  A 'i'«t. 
von  Zwickeln  hei-s  geprevt.  wan  an  dieser  Stelle  unbedenklich  und 
leicht  ausführbar  ist. 


ml  P<.«.  H>  und  11.  l'a  «br  Preis  pro  Tonne  fnr  Flii-s- 
«  is.'ii-i  Imellen  gegenwärtig  gewöhnlich  zwischen  100  und  1  Iii)  Mk. 
srhwankt.  sjn.l  fnr  beide  Grenzen  die  pri>j«.e  ]>ro  «Jnerschwclle 
ausgerechnet. 

Die  I-iinR«'!]«««  hnitte  It.  ('.  D  und  V,  «Taf.  III)  /einen,  wie 
sich  nach  dem  neuen  Prin.ip  monomische  Qucrschwellen  her- 
stellen lo--«?n  fnr  Kähnen  untergeordneter  Hedeutuiip .  und  es 
sind,  mit  Klicksicht  auf  das  —  für  alle  Länder,  welche  Flil". 
ei-i-ii  produeiren  —  höbe  wirths.-haftliche  luleros-e  <F.\|«orti 
vier  <  »berbantypen  angegeben,  und  zwar  für  diejenigen  Lilnder. 
welche  gegenwartig  viel  Kisonh.lhn-Materul  eonstimiron. 

Ks  betritt  z.  It.  das  Gewicht  der  Schwelle: 

A  z.  Ii.  in  IV.nl   XII:         lg  i  Hbtt-mlicke  unter  Schienenfn»s 

|  -  -   -     .      XL  45.:;  .  t       .         .  . 


i: 


1. 


XII:  4'V,  ..  | 

XIII:  :•;■.'.■.'  .  ( 

XII  ?■>::.>  .  ( 

XIII:  .  ( 

XII:  :.o.4  .  < 

XIII:  .  ( 

XII:  .  ( 

XIII:  JI.D  .  I 


s  .  J. 

!'  .  I. 

s  ,  i. 

:•  .  i 

s  .  >. 

. .. 

•S  .  I. 


Wie  viel  jed.«  die««r  Schwelten  loo  Werk,  frei  länss 
Jtord  Hamburg,  Rotterdam  oder  Antwerpen,  oder  dann  franro 
llucnos-Avirs.  Ilatavia  oder  Itombay  kostet,  kann  .linder  sieh 
leicht  heransreehnen,  und  wenn  man  berncksichtitft,  dass  die  12 
bis  21  %  (iewichts-Krs|>ttrniss  nicht  nur  «b  li  lb'sehaffnnt'sj.reis  er- 
miissiircn,  sondern  auch  bei  «len  Tr»n*|*irtk<tsteii  er>q«art  werden, 
wird  man  linden,  das«  «lurch  die  iibcn  beschriebene  neue 
Fabrikat ioiis-Meth<i<le  die  llus»eiserne  «^uerschwelle  an  den  bi-- 
tretfenden  ttrteu  concnrren/fahii;  winl  mit  den  Holzschwcllen 
und  somit,  d.iss  diese  Neuerum;  nicht  nur  «lein  Kisenbabiiwcen 
zu  Gnte  kommt,  sondern  auch  gei'ixnet  ist,  das  niökdiehe  Ab- 
sat/cehiet  fllr  die  Ki«-u-lndasti  ie  erheblich  zu  erweitern. 

Ft  recht,  December 


Th.  Kommereil 


's  verbessertea  Urinal-Closet  für  Eisenbahnwagen. 

(Iii  rzu  Fip.  2i;-28  a,,f  Taf.  II.) 


Im  Jahrpanj;  1SM2 


Orpans  emiifahlen  wir  bereits 


die  verschliessbareu  Friiial-Flüsets  der  Firma  Th.  Kommereil 
in  München  wegen  ihrer  com|ictidH">«en,  zweckmilssigen  Kinrirh- 
tnnp.  guten  Ausführung  und  gefälligen  Form  für  die  Itetiradcn 
der  Kiseribabnw »gen.  In  neuerer  Zeit  wurden  ilii-selbt>n  norh 
wesentlich  verbessert  und  veranschaulichen  wir  auf  Taf.  II 
Fig.  20—28  das  Modell  No.  4  dieser  Firma,  bei  welchem 
oberhalb  bei  dem  in  die  Wand  versenkten  Theil  ein  Hohr- 
stutzen  a  angegossen  ist.  uu  dessen  mit  dem  W  asserreservoir 
unter  der  Wagendecke  verbundenen  Uidirhitung  ein  Absperr- 
hahn  augebrachl  ist,  um  nach  gemachtem  (iebrauch  iles  (  losets 
jedesnial  einen  Wiuserslrahl  durch  die  Hohlräume  lliesseu  uinl 


sie  gründlich  ausspülen  zu  lassen.  Weiter  ist  bei  b  an  dem 
untern  Abflussrohr  bei  b  ein  gh^keiiformigcr  Wasserversehluss 
iuigebracht.  um  «lie  aus  «lern  Aidlussrohr  etwa  aufsteigenden 
Gerüche  abzusperren.  Auf  diese  Weise  lässt  sich  das  I  rinal- 
Closet  seilet  in  solchen  Wagen  anbringen,  denen  e*  an  einem 
tu  sonderen  ('abiiitt  fehlt,  da  da-selbc  vermöge  seines  kleinen 
l'mfangeä  nur  sehr  wenig  Itaum  beauspruclit  und  weiter  das 
Auge  noch  die  Nase  des  Keisemlcn  beleidigen  kann. 

Die  obige  Finna  liefert  diese  l'rinal-t.'losets  in  »J  verschio 
denen  Mo«lellen.  wovon  die  grössere  Sorte  von  Aussen  broii.  irt, 
von  Innen  emaillirt  ca.  in  Mark  kostet. 

II.  v.  W. 
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Bemerkungen  zur  Construction  nnd  Verwendung  der  verschiedenen  Bäder  unter 


Eine  Studie  vom  Mn*c1iitvn-In»|.«ct.>r  Uffenohl  in  Stra«»bnrg. 


In  Heft  4  und  5  des  Jahr«.  18*4  dieser  Zeitschrift  habe 
ich  mich  bemüht  die  Ursachen  klarzulegen,  welche  die  Halt- 
barkeit der  Kadreifcu  im  Hctriebe  beeinträchtigen  und  den 
Jtruch  derselben  herbeizuführen  geeignet  sind,  sowie  die  Un- 
zulänglichkeit einer  Sicherung  der  Radreifen  gegen  Abfliegen 
v»m  Kade  zu  zeigen,  welche  auf  ungenügender  Würdigung  der 
Eigenschaften  des  verwendeten  Reifenmaterials  beruht. 

Durch  diese  Betrachtungen,  zu  welchen  ans  der  l'ra\is  iu 
jedem  Falle  eine  Menge  Thatsnchcu  und  Beispiele  vorliegen, 
bin  ich  zu  dem  allgemeinen  Schluss  gekommen,  das*  die  Keifen 
nur  deshalb  springen  und  brechen,  weil,  abgesehen  von  Ver- 
wendung schlechten  oder  durch  die  Bearbeitung  theilweise  zer- 
störten Materials,  die  Ausnutzung  ihrer  Klasticilät  eine  zu 
hohe  und  ferner  ihre  Beanspruchung  eine  ganz  ungleichmilssige, 
falsche  ist. 

Das  Ersterc  resoltirt  au»  der  schlechten  Ausnutzung  der 
au  Keifen  und  Stern  vorhandenen  Flächen,  weshalb  die  An- 
spannung des  Keifens  so  hoch  gegriffen  werden  muss,  um  das 
Losewerden  im  Betrieb«  zu  verhindern.  Das  Zweite  geht  aus 
der  theilweise  unrichtigen  Gestaltung  und  Massenvertheilung 
du»  Profil«,  der  Verschiedenheit  der  Querschnitte  am  Umfange, 
sowie  der  falschen  Stellung  und  Breite  des  Profils  Itczw.  Reifens 
gegenüber  dem  Unterreifen  und  der  verschiedenen  Widerstands- 
fähigkeit des  letzteren  hervor. 

Die  Uerabminderung  der  schädlichen  Anspannung  ist  durch 
Vergrößerung  der  sich  berührenden  reibenden  Flachen  —  Ver- 
breiterung des  Radstern*,  Aufziehen  des  Radreifens 
Zustande.  Aufschleifcu  und  endlich  durch 
Laschen  —  zu  erreichen. 

In  gleicher  Weise  lässt  sich  der  falschen  Beanspruchung 
der  Keifen  durch  kaltes  Aufziehen  derselben,  wenn  auch  bei 
alten  Kadern  wohl  nur  theilweise,  bei  Verwendung  kriiftig- 
clastischer  Kad-leriie,  «elebu  auch  am  Spurkranze,  als  an  der 
am  stärksten  beanspruchten  Stelle,  eine  glcichmässige  Federung 
zulassen ,  fast  vollkommen  event.  durch  eine  tragende  Ver- 
lttschung  entgegen  arbeiten. 

Die  Thatsache,  dass  anf  ilen  elastischen  Mauscllrädern  die 
dnrt  sich  überall  fast  gleich  durchbiegenden  Keifen  höchst  selten 
springen  oder  brechen,  dürfte  geeignet  sein,  die  Richtigkeit 
dieser  Behauptungen  zu  bestätigen. 

Gleichzeitig  sollte  aber  das  Kadreifenprolil  thunliehst  so 
gewählt  werden,  dass  Einschnitte  vermieden,  alle  Kanten  ab- 
gerundet und  die  Massen  auf  beiden  Seiten  der  Symclrieachse 
möglichst  gleich  vertheilt  sind.    Siehe  Zeichnung  Fig.  12. 

Mau  vergleiche  d  i  0  Sorgfalt,  mit  welcher  bei 
anderen  Maschinen  oder  deren  Theilen  aus  Stahl 
—  z.  B.  bei  Geschützen  innen  nnd  aussen  —  jede 
Q  u  e  r  s  c  h  n  i  1 1  s  -  U  n  t  e  r  h  r  e  c  h  u  n  g .  jede  scharfe  Kante 
vermieden  wird,  mit  der  Sorglosigkeit  in  der 
Wahl  des  Profils  und  der  Befestigung  der  Rad- 
reifen. 


Ans  diesen  Erwägungen  und  Schlüssen  hat  sich  eine  Keifen- 
befestignng,  welche  in  der  Zeichnung  auf  Taf.  XXVI  Fig.  14 
bis  17  Heft  ft  des  Organs  1MK4  ersichtlich  gemac  ht  ist.  heraus- 
gebildet. Die  Zeichnung  soll  selbstredend  In  dieser  Weis«  nicht 
als  Modell,  sondern  uur  zur  Anschauung  verschiedener  Arten 
der  liefest  igillig  dienen. 

Sind  nun  die  hier  und  in  den  beiden  vorhergehenden 
Artikeln  dargelegten  Annahmen  und  Folgerungen  richtig,  so 
wird  auch  die  ('«Instruction  der  neuen  Keifenbefestigung  mit 
seitlichen  tragenden  Laschen  sich  bewähren,  jedoch  bleibt  deren 
Verwendbarkeit  für  die  Praxis  noch  zu  erproben. 

Werden  ferner  diese  Ausführungen  als  zntreffeud  aner- 
kannt, so  dürften  nach  meinem  Ermessen  bei  der  Wichtigkeit 
der  Sache  alle  Eisenbahn-Verwaltungen  in  gewissem  Sinne  die 
moralische  Verpflichtung  haben,  das  warme  Aufziehen  der  Kei- 
fen und  die  Sicherung  eines  solchen  Keifens  mit  Spreugring 
aufzugeben  nnd  andere  Befestigungen  nach  vorhergegangenen 
Versuchen  einzuführen. 

Es  muss  cii'cnthüinlich  berühren  zu  «eben,  dass  in  Kug- 
land der  Heiinuth  des  Sprengrings,  des  Bessemerstahls  und 
speciell  der  Verarbeitung  des  Stahls  in  sogenanntein  hand- 
warmen Zustande  d.  h.  I>ei  der  Temperatur,  in  welcher  sich 
der  aufgelegte  Keifen  bei  der  Festnietung  des  Sprengrings  Ix»- 
findet,  diese  Rcfestigunitswcise  nicht  zur  allgemeinen  Anerken- 
nung oder  Finführnng  gekommcu  ist. 

Iu  der  Natur  der  Sache  liegt  es,  dass  Verfasser  von  der 
Richtigkeit  seiner  Ausführungen  überzeugt  ist  und  an  die  Brauch- 
barkeit seiner  t'onstrurtion  glaubt,  und  ist  dieser  Zuversicht  in 
das  Gelingen  die  Ausbildung  derartiger  Keifenbefesti^ungen  und 
die  folgende  hieran  geknüpfte  weitere  Erörterung  Ober  ver- 
schiedene Radconstniclionen  zuzuschrcilicn. 

Anschliessend  an  die  Einthcilung  der  Wagen  in: 
n.   Personenwagen  und  Ge|«lckwagen  ( Postwagen  1. 
dieselben  laufen  in  Schnell-  und  Personenzügen. 

b.  Gedeckte  Güterwageu, 

diexdtan  laufen  nur  in  Personen/Ilgen  nud  Güterzügen. 

c.  Offene  Guterwagen.    Ii  Spceialwagen,  21  Kohlenwagen. 
Von  letztem*  Haltung  laufen  nur  die  Wagen  ad.  1  —  Vieh- 
wagen —  in  Personenzügen,  alle  übrigen  nnr  in  Güterzügen, 
kann  man  die  Ruder  zn  diesen  Wagen  in  die  drei  in  umge- 
kehrter Reihenfolge  hier  aufgeführten  (ntegorien  theilen. 

Die  erste  umfasst  Räder,  welche  nur  in  (iüter/ügen  bezw. 
in  Zügen  mit  geringer  Geschwindigkeit  laufen.  Es  sind  dies 
solche  unter  offenen  Güterwagen.  Von  ihnen  mflsste  Sicherheit 
gegeu  Bruch  des  Radsterns .  Springen  und  Losewerden  des 
Reifens,  sowie  Billigkeit  sowohl  in  Bezug  auf  Beschaffung  als 
Unterhaltung  und  dahin  gehört  auch  thunlichste  Ausnutzung 
der  Beifensturke  verlangt  werden. 

Jedes  gegen  axial  und  radial  wirkende  Kräfte  genügend 
sichere  Rad  älterer  t'onsiruction  mit  kalt  aufgezogenem  nach 
Zeichnung  Fig.  12  protilirtetn  Kadreif  und  aufgeschliffener  Lasehe 
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wird  diese  Bedingungen  erfüllen.  Das  Aufziehen  ilrs  mit  dem 
Schlichtstahl  sauber  ausgedrehten  Keifens  auf  ileu  1  Li-  ■>""» 
konisc  h  gedrehten  nach  «lern  Spurkranz  hin  sieh  verjüngenden 
Stern  kann  mit  kräftigen  Schraubzwingen  oder  mit  «Irr  hy- 
draulischen Presse  erfolgen.  Die  Laschen  sind  mit  einer  der 
dopjiclten  Speichenzahl  entsprechenden  Anzahl  Holzen,  von  denen 
die  eine  Hälfte  Hakcnschraubcn  sind,  die  anderen  durch  Löcher 
iu  den  Speichenstösscn  gehen,  zu  schliessen. 


FI*  LI 


Das  Profil  soll  thuuliehst  genau  so  herausgewälzt  werden, 
das*  womöglich  nur  die  Berührungsfläche  von  a— h  zu  drehen  ist. 

Bei  der  Abnahme  der  Keifen  sollte  besonderes  Augenmerk 
darauf  gerichtet  werden,  dass  die  Seitenflächen  znr  Achse  genau 
senkrecht  stehen  und  keine  Einschnitte  in  den  Kanton  vor- 
kommen. Schuppen  oder  Schüller  sind  weniger  zu  beachten. 
Die  beschriebenen  Einschnitte  oder  Hinrisse  können  von  schlech- 
tem Material  oder  von  schlechter  Walzung  herrühren.  Eine 
Untersuchung  auf  ihre  Gefährlichkeit  luvst  sich  am  bebten  durch 
Sehlagprobcn  aus  der  qu.  Charge  eutiiommenen  ganzen  Keifen 
anstellen. 

Verfasser,  der  jahrelang  im  Inlande  und  Auslande  als 
abnehmender  Beamter  thiitig  war.  bedauert,  dass  die  früher 
mit  ganzen  Keifen  vorgenommenen  Schlag-  und  Fallproben, 
deren  Ergebnisse  einen  Schlnss  auf  die  Haltbarkeit  des  Ma- 
terials doch  wohl  zuliessen  nicht  häufiger  neben  den  jetzigen 
Zerrcissproben  angestellt  werden.  Vergl.  Schweizerische  Bau- 
zeitung 1884  Bd.  IV  Xo.  12  .Zur  Frage  der  Uualitütsbestim- 
mung  von  Flussstahlschienen.« 

Die  zweite  Categorie  umfasst  Rader,  welche  nur  in  Güter- 
zügen und  Personenzügen  bezw.  Zügen  mit  mittlerer  Ge- 
schwindigkeit, unter  gedeckten  Güterwagen  und  Spezialwagen 
(Viehwagen)  laufen.  Die  Anforderungen  an  diese  sind  dieselben, 
wie  die  an  die  erste  Categorie  gestellten,  nur  tritt  das  Ver- 
langen nach  einer  Sicherung  gegen  Abfliegen  der  Radreifen 
bei  einem  etwa  erfolgten  Bruche  des  Reifens  hinzu.  Die  Aus- 
nutzung der  Reifenstärke  fällt  weniger  ins  Gewicht,  immerhin 
ist  eine  thunlichst  hohe  geboten. 

Zieht  mau  auf  ein  genügend  starkes  altes  Rad  einen  Reifen 
nach  Fig.  13  mit  konischem  Anzug  kalt  auf  und  sehltesst  die 
beiden  Seiteuflächen  durch  correspondirende.  tragende,  aufzu- 
schleifende T-  oder  Winkellaschen,  so  hat  man  als  Sicherung 
die  umlaufenden  Klammerringe,   welche   sich  bei  den  soge- 


nannten Cas*cler  Versuchen  so  ausgezeichnet  bewährt  haben. 
Auch  hier  ist  das  Profil  möglichst  genau  herauszuwälzen  und 
kann  das  zu  beiden  Seiten  gewonnene,  sonst  überflüssige  Material 
zur  VergTösscrung  der  Reifendicke ,  die  anstandslos  erfolgen 
kann,  dienen.  Als  normale  Form  für  die  Räder  dieser  Ab- 
theilung  denke  ich  mir  ein  schmiedeisernes  Scheibenrad  mit 
stark  gewellter  Scheibe  und  hohem  Kranz. 

Das  Aufziehen  mit  zwei  dieser  Haschen  kann  mit  Vortheil 


Um  einen  Beurift  von  der  Widerstandsfähigkeit  solcher 
conisch  eingeschliffenen  Irschen  gegen  Verschiebung  des 
Reifens,  etwa  bei  der  Wirkung  der  Bremse,  zu  geben,  er- 
innere ich  nur  an  die  Unmöglichkeit  einen  eingeschliffenen 
Glasstöpsel  in  dem  Halse  einer  Flasche  mit  der  Hand  zu  drehen, 
nachdem  er  vorher  mit  einigem  Druck  zum  festsitzen  ge- 
bracht war. 

Nach  Durchführung  dieser  Aufziehmethoden,  die  innerhalb 
der  gegebenen  Grenzen  —  nach  den  technischen  Vereinbarungen 
§  168,  Smm  —  das  Nachziehen  des  Reifens  beim  Losewerden 
ermöglichen,  dürften  nach  Ansicht  des  Verfassers  im  Deutschen 
Reiche  wohl  nur  so  viele  Hundert  Reifen  aus  homogenem  gutem 
Materials  pro  Jahr  lose  werden,  springen  und  brechen,  wie  jetzt 
Tauseudo.  Vergleiche  Betrachtungen  über  die  I/oeonioliven 
der  Jetztzeit  von  Heinrich  Maöy,  Achsen  und  Rüder,  Seite 
155  und  156.  Es  wird  dort  gesagt,  dass  bei  einem  Bestände 
Ton  circa  10000  Radreifen  der  Schweizerischen  Nordostbahn 
innerhalb  eines  Zeitraums  von  vielen  Jahren  pro  Jahr  eine 
höchstens  zwei  Bandagen  meistens  an  den  durch  Sebraubcn- 
löchcr  geschwächten  Stellen  gesprungen  sind. 

Die  dritte  der  in  Rede  stehenden  Categorien  enthält  die 
in  Schnellzügen  laufenden  Räder.  Hierher  gehören  alle  unter 
Personenwagen.  Packwagen  und  Postwagen  befindlichen. 

Von  ihnen  m u s s  ausser  d e r  n ö l h i g e n  Wider- 
standsfähigkeit noch  geringes  Staubaufwirbeln, 
geräuschloses  weiches  Laufen,  sowie  damit  zu- 
sammenhängende geringe  Beanspruchung  der 
Achsen,  geringer  Reifen vcrschleiss  und  absolut 
vollkommene  Betriebssicherheit,  d.  h.  der  Weg. 
fall  eines  zufälligen  Bruches  von  Reifen  und 
Stern  gefordert  werden.  Die  Kosten  für  Beschaffung  und 
Unterhaltung  dürfen  dabei  nicht  ins  Gewicht  fallen.  Beim 
Studium  der  werthvollen  durch  Herrn  Eisenbahn  -  Direetor 
Spörer  veröffentlichten  und  im  Organ  vou  1883  Seite  241 
abgedruckten  Messungsresultate,  die  eines  weiteren  Commentars 
nicht  bedürfen,  liegt  nach  meinen  frühem  Ausführungen  die 
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Annahme  sehr  nahe,  dass  unsere  alten  Speichen-  und  Scheiben-  '  Norden»,  vielfach  im  Betriebe.    Sie  wurden  bis  beute  durch 

riiler  mit  warm  aufgezogenem  Reif  diu  obigen  Bedingungen  verschiedene  Construetcurc  in  mehreren  Varianten  ausgeführt, 

niemals  genügen  können.  die  sich  ausser  durch  die  genannten  1'ntcrsi  hiede  der  llolz- 

Diese  Bedingungen  können  nach  meiner  Ansieht  von  den  scheine  noch  durch  die  Ite-rliKi««'.  z.  II.  hohe  oder  niedere 

allgemein  bekannten  Hadem  deshalb  mir  solche  erfüllen,  deren  KlummciTiiigc,  Versehruubung  oder  Vernietung  u.  s.  w.  kenn- 

Radsternc  wie  die  der  Maiiscllrüdcr  und  der  ra|>icrrüder  ans  n ichneteu.    Die  Uekerung  der  Beschläge  durch  das  Schwinden 

vollen  Scheiben  von  sehr  elastischem  und  glcjchmässigcm  Jfa-  des  Hol/es,  das  Verdrehen  der  Seheihe  gegen  die  Nabe,  ans  der 

teriale  bestehen  oder  durch  Combinntion  federnder  Scheiben  geringen  Festigkeit  de*  llol/e-*  herrührend,  gaben  zu  häutigen 

nach  allen  Seiten  annähernd  gleirhmussig  elastisch  gemacht  Kciwnitnrcn  Veranlassung,  die  wohl  deshalb  sehr  störend  wirkten, 

werden.    Zu  letzteren  durften  die  Kader  m>  h  Patent  Heu-  und  baldige*  Vi  rlus-cii  der  foiistruetion  im  Gefolge  hatten,  ivei  I 

*ing  er  von  Wald  egg  und  Kaselowsk}.  Heft  4  und  5,  bei  der geri u gen A n zn h  I  d er  beschafften  V ersuchs- 

Taf.  XV  Fig.  I  —  4  des  Organs  von  U-s),  und  das  »iussstahl-  nrhseii  .lie  erforderlichen  Ki  u  r  i  e  h  t  u  n  ge  n  und  Rc- 

ldech-lH>ppclscheibcnrad  nm  h  dem  englischen  Patent  vom  12.  Mai  servrst  lleke.   sowie  geschulte   Arbeiter  fehlten, 

ltstlil  von  James  Ituird  Handvside.  von  Kr.  Krupp  in  Zur  Abhlllfe  der  l'ebel-tüiide  hat  ein  erfinderischer  Kopf  um 

vielen  Exemplaren  gefertigte,  gehören.     Ifei  der  Form  der  das   End-   de*   vorveigangeuen  Jahrzehnte*    die  Hol/s,  In  il.e 

Scheiben  und  deren  Befestigung  unter  sich  und  mit  den  Keifen  durch  Scheiben  ans  Papiernixs-c  ersetzt.    I>ie  ersten  derartigen 

ist  aber  eine  Deformation  der  ganzen  letztgenannten  Coustruc-  Kader  wurden  in  Deutschland  meines  Wissen*  auf  Anregung 

tion  dnreh  axial  wirkende  Kräfte  zu  befürchten  und  wurde,  de*  Herrn  Werkmeisters  Caesar  in  Forhach  von  Gebrüder 

wie  mir  bekannt,  eine  Anzahl  dieser  Rüder  th.itsiii  blich  nach  A  d  t  dnrtsclbst  angefertigt  und  einige  derselben  bei  verschiedenen 

Verlauf  von  wenigen  Jahren  nach  der  Inbetriebnahme  in  der  Verwaltungen  eingeführt. 

Weise  defei  t,  da*s  die  Scheiben  derselben  nach  der  Mitte  der  l  eher  Kandagirung  und  Bewahrung  dieser  Kader  brachten 
Achse  zu  sich  verbogen  und  nun  ein  seitliche*  Schlagen  oder  Glase  r  s  Annahm  in  Hand  XV,  Heft  3.  No.  171  eine  be- 
Schwärmcn,  das  sieh  bis  zur  Betrieb*gefuhrliehkcit  steigerte,  ein-  angliche  Abhandlung.  Ausserdem  enthalt  das  Organ  für  Fort- 
trat. Die  HefiNtigungsschrauben  blieben  hierl>ei  vollständig  intact.  schritte  im  Eisenbahnwesen  für  1**1  auf  Tafel  XII  Zeichnung 

Eine  Reparatur  solcher  Rüder  ist.  da  die  Scheiben  neu  eines  sulchen  Rade«.   Die  Coustruction  entspricht  genau  der  des 

gerichtet  oder  gar  ersetzt  werden  müssen.  s,.hr  kostspielig.  Von  Holzblockrades.    Die  Verwendung  der  Papierscheibe,  die  aus 

grösserer  Bedeutung  ist  jedoch  bei  [lenut/ung  dieser  Räder  die  Papiermasse  durch  Aufleimen  und  Aufpreisen  einzelner  Blätter 

Gefahr,  welche  in  dem  schweren  Erkennen  dieser  Scheibenver-  hergestellt  und  ahnlich  den  Knöpfen,  Dosen,  Speisetablot*  etc. 

biegungen  liegt,  die  zumeist  erst  beim  Aufspannen  auf  die  Dreh-  gegen  Veränderung  durch  WitierungsciiiniH*e  vollständig  un- 

bank  bemerkt  werden.  empfindlich  gemacht  ist,  sichert  vor  dein  Eintritte  aller  der  ans 

Dabei  steht  zu  befürchten,  das*  die  Tendenz  zum  Defeet-  dem  Schwinden  des  Höhte*  herrührenden  Defecte.    Es  bleiben 

werden  mit  abnehmender  ReifenMärke  zunimmt.  dagegen  bei  Beibehaltung  dieser  foiistruetion  die  l'cbelstände. 

In  richtiger  Würdigung  der  auf  die  Rüder  »irkenden  Kräfte  welche  in  ungenügender  Wiedcrstandslähigkeit  des  Holzes  resp. 

enthalt  das  patent  II  e  usinger  von  Wal  d  <•  g  g  in  Fig.  1—4  Reibung  von  Holz  auf  Metall  ihren  Grund  hatten,  deshalb 

der  angeführten  Stelle  Rader.  deren  Doppelscheiben  im  Quer-  bestehen,  weil  die  Festigkeit  und  Elastizität,  sowie  die  Be- 

schnitte  einen  Körper  gleichen  Wiederstandes  gegen  axiale  Kräfte  schaffenheit  der  reibenden  Fliehen  beider  Massen  annähernd 

zu  bilden  versuchen  und  welche  doch  ein  Federn  der  ganzen  gleiche  sind. 

foiistruetion  und  somit  des  Reifens,  sofern  er  nicht  zu  hoch  Versuche  mit  Prolin  aus  AdtVlier  Papiermasse  auf  alt- 

protilirt  oder  dnreh  durchgehende  Schrauben  gespannt  ist.  zu-  sulute  und  rückwirkende  Festigkeit,  ergaben  folgende  Ke-ultate 

lässt.    Kaller  dieser  Art  nach  Fig.  1  und      hat  der  Bochumtr  (siehe  die  Tabelle  auf  S,  |S|; 

Verein  für  Bergbau  und  Gossstnlilfahrikutinn  au  die  Hanuover-  Diese  Resultate  übertreffen  die  «h-s  bieten  astfreien  Eiclicti- 

sche  Staatsbahu  und  die  Dux-Bodcnbachcr  Hahn  geliefert  und  bolze*.    Ks  geht  daraus  mit  Hinblick  auf  die  mit  Holzrädern 

sollen  sich  dieselben  nach  vorliegenden  Angaben  bezüglich  der  gemachten  günstigen  Erfahrungen  zur  Genüge  hervor,  das*  die 

oben  erwähnten  Anforderungen  vorzüglich  bewahren.  A  d  t 'sehe  Pupicruiasse  ein  vorzügliches  Material  ist.  welche*  in 

Der  höhere  Preis  für  ein  Rad  solch  absolut  betriebssieberer  Verbindung  mit    rationell    c  o  u  *  t  r  u  i  r  t  e  u    und  .in.'e- 

guter  foiistruetion,  durfte  gegenüber  dein  für  Speichen-  oder  brachten  Bcschlägeu  die  Heist,  Ilmig  eines  allen  Bo.tiii- 

einfacht  Scheibenräder  keine  Rolle  spielen  und  wäre  im  Interesse  gungen  vollauf  gelingenden  Rades  für  jede  Art  Kiseiibahnwa.'.  n 

der  Betriebssicherheit  der  in  schnell  laufenden  Zügen  einge-  zulässt. 

stellten  Fahrzeuge  eine  vielfache  probeweise  Einführung  dieser  l>ie  Erfahrung,  das*  die  nach  der  angeführten  Zeichnung 

Räder  sehr  zu  wünschen.  ausgeführten  Papierscheibeu  sich  auf  der  Nabe  lockerten.  !,.il 

Zu  den  Rädern  mit  vollen  Scheiben  aus  elastischem  Material  zu  einem  deutschen  Patente  geführt,  nach  welchem  die  fet« 

gehören  zunächst  die  sowohl  ans  einem  Stücke  Holz  gefertigten.  Nabeim  heilte  oval  zu  drehen  und    in  die  Pupierscheihe  gut 

als  auch  die  aus  melireren  Stücken  Holz  zusammengesetzten  so-  srhliessend  einzulassen  wäre.    Dic-es  Verfuhren  wird  jedoch  zu 

genannten  3Iaii*cllruder.    Dieselben  erfreuten  sich  des  sanften  einer  nicht  wünschenswert hen  V.Tschwächung  der  Seheibe  Itihren. 

Ganges  wegen  der  liesonderen  Gunst  der  Posifahrbcauiten.  sind  während  seine  Zweckmässigkeit  in  anderer  lliu-iclit  n.>.  h  zu 

anrh  jetzt  noch,  zumal  bei  den  Eisenbahnen  des  europäischen  erproben  bleibt. 

«>»»»  für  Jl.  »  vtt.ili/llU  4.«  k..-»L«Lnw...a»-   N-o*  T<,)tr.   XXII.  Il»4.   I   lltft  1*-V  3 
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Das  Verschieben  der  Keifen  um  die  Scheibe  hat  Herr 
Caesar,  auf  den  nach  seiner  Angnbe.  ausgeführten  Kadern,  durch 
Einlegen  von  1  am  Cinfangc  gleichmitssig  vertheilten  Blatt  rhen 
in  die  Keifen  und  Klaminerring"  zu  verhindern  gewußt.  Zu 
diesem  Zwecke  sind  der  umlaufende  Vorsprung  ,|er  itandagc. 
welcher  von  dem  Ringe  umklammert  ist,  und  der  Klammer- 
ring selbst  auf  die  Kreite  (40""»>  des  Blattchens  ausgeschnitten, 
dadurch  aber  diese  Stellen  /um  Drechen  des  Reifens  nnzweifel- 
haft  hergerichtet. 

In  Nordamerika  beschäftigen  sieh  mehrere  Etablissement« 
mit  der  Fabrikation  von  Rädern  an*  Strohpappe,  von  denen  die 
Allan  Paper  Car  Wheel  Co.,  Broadway  Nu.  210.  Ncw- 
York.  im  Jahre  1877  mit  dem  Verkauf  von  74  Stack  Kailern 
begann,  im  Jahre  1**1  nach  ihrem  Prospecte  13000  derartige 
Räder  für  Wagen  und  I.oromothcn  anfertigte  und  nun  so  ein- 
gerichtet ist,  dass  sie  25000  Stock  pro  Jahr  herstellen  kann. 

Die  Zeugnisse  der  einzelnen  Rahngesellsehaften  bezeugen,  dass 
die  Rüder  unter  den  Schlaf-  uud  Personenwagen  100000—200000 
englische  Meilen  ohne  abgedreht  zu  werden  und  400000— 500000 
Meilen  ohne  Erneuerung  der  Ilandage  laufen. 

Ks  sind  dies  Zahlen,  die  im  Vergleiche  mit  den  auf  unseren 
Speichen-  und  Scheibenrädern  erzielten  Resultaten  doch  zum 
Nachdenken  Anlnss  genug  gehen  konnten.  Das  Zurücklegen 
von  60000 — 60000  km  oder  31000—37000  engl.  Meilen  ohne 
Abdrehen  des  Reifens  ist  für  unsere  Räder  eine  ganz  respec- 
tabele  Leistung.  Geschwindigkeit.  Wagenconstrnctiou,  ursprüng- 
liche Keifenstärke  und  der  Grad  der  jedesmaligen  Abnutzung 
müssten  dabei,  um  einen  richtigen  Vergleich  anstellen  zu  kön- 
ui  u.  in  Rechnung  gi  zog.  n  «  - 1  den. 

In  Fig.  1 1  ist  ein  Papierrad  der  Allan  paper  Our  Wheel  Co. 
dargestellt.  Es  gleicht  bezüglich  der  Form  der  Papierseheibe 
und  der  Nabe  immer  noch  der  ursprünglichen  Cotistruetion. 
Zur  Versteifung  gegen  Verdrehen,  und  gegen  a\ial  und  tan- 
gential wirkende  Kräfte  sind  an  diesem  Rade  auf  beiden  Seiten 
der  Papierscheibe  6—  dicke  Rlcchscheiben  aufgelegt,  die  auch 
den  Keifen  umfassen  und  dadurch  ein  seitliches  V  erschieben 


desselben  verhindern  sollen.  Die  Keilen  dieser  Kader  sind 
dünner  als  die  in  Deutschland  gebrauchten  und  zeichnen  sich 
durch  den  angewalzten  Plantsch  besonders  aus. 

Diese  Radreifen  werden  nach  einem  meines  Wissens  noch 
geheim  gehaltenen  Verfahren  für  amerikanische  Firmen  auch 
in  Deutschland  gewalzt. 

Die  Aussparung  in  der  Pap|ischeibe  nimmt  den  Plantsch 
auf,  der  durch  die  äussere  der  erwähnten  dünnen  Riechscheiben 
gegen  seitliches  und  durch  durchgehende  Kölzen  gegen 
tiales  Verschiebt  u  gesichert  wird. 


Fig.  14. 


Einen  Anspruch  aut  theoretische  Rich- 
tigkeit kann  diese  Befestigung  bezüglich 
der  Form  und  Eigenschaften  der  Stahl- 
bandage, sowie  der  Verbindung  der  ein- 
zelnen Theile   wohl  elwnsowenig  machen, 
wie  die  Befestigung  der  Scheibe  au  der 
seitlich  angebrachten  Nabenseheibc  bezüg- 
lich der  auf  Verdrehung  derselben  wirken- 
den Kräfte.   In  Bezug  auf  Billigkeit  Usst 
•  in-  'M  •'<    I;.-  I   "  -im:.-:i-..  Sfc  Ml  KU  «**■ 
sehen  übrig.    So  verkauft  tlenn  auch  die 
Compagnie  diese  Räder  per  Stück  zu  ca.  115  Mark,  also  zu 
einem  Preise,  zu  welchem  in  Deutschland  die  einzelnen  Theile 
unbearbeitet  in  guter  Qualität  kaum  zu  beschaffen  sind. 

Dieser  Preis  versteht  sieh  für  ein  Rad  von  lOtiO«"»  Durch- 
messer uud  4  47  kg  Gewicht. 

In  Deuts,  bland  winde  ein  aufs  Reste  ausgeführtes  Papierrad 
obiger  Constrnctioti  und  normaler  Grosse  z.  Z.  ISO— 190  Mark, 
also  der  Satz  circa  420  —  430  Mark  gegen  einen  I*reis  von 
circa  330  Mark  für  einen  Satz  mit  Speichenrädern  kosten. 

Ich  habe  leider  diu  Art  der  ganzen  Fabrikation  der 
amerikanischen  Räder  bis  in  die  Details  nicht  in  Erfahrung 
bringen  können,  noch  auch  derartige  Kader  in  die  einzelnen 
Theile  zerlegt  gesehen,  glaube  aber  aus  der  Zusammengehörig- 
keit der  drei  Woite  «billig  und  schied**  das  Letztere  aus 
dem  Ersten  schlies-en  zu  können  und  bin  überzeugt.  dass  weder 
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das  ganze  Kail,  noch  auch  die  einzelnen  Theile  vor  den  kriti- 
schen Annen  der  deutschen  Techniker  Gnade  finden  würden. 

Wir  put  aber  tnuss  ein  Radsystem  *ein.  nnd  zu  welchem 
Grad  der  Vollkommenheit  nus»  ein  Itad  mit  Scheibe  aas  Papier- 
mas.se  zu  bringen  «ein,  wenn  trotz  der  theoretische»  Fehler 
nnd  schlechten  Ausführung  das  oben  beschriebene  alle  anderen 
Küiler  in  wenigen  Jahren  voraussichtlich  auf  dem  ganzen  ameri- 
kanischen Continenlc  verdrangt  haben  wird. 


Ks  dtirfte  sich  daher  wohl  empfehlen,  zur  Schonung  von 
Bahn,  Fahrzeug  and  Passagier  —  von  anderen  Yort heilen  ganz 
abzusehen  —  Versuche  mit  l'apiemidern  in  grösserem  Maav*- 
stabe  anzustellen  event.  aas  der  anierikaniM-hcn  Construction 
ein  deutsches,  absolut  sicheres  und  vollkommenes  Normalrad 
für  alle  in  schuellfahrenden  Zügen  laufende  Wagen  zn  M-haflen. 

Strassburg,  ilcn  18.  September  1**4. 


Schab-  und  Hab-Weiche  zur  Errielang  eines  sicheren  Anschlusses  der  Zungen 

an  der  Stockschiene. 

Von  H.  Pollitaar,  Ober  Ingenieur  in  Wien. 
(Hierzu  r'.g.  l-.t  auf  T.f.  VI) 


Als  man  ilnranging,  die  sogenannte  amerikanische  Schub- 
weiche wegen  ihrer  Hetriebsgeflihrlichkeit  ans  dem  lletriebe 
der  deutschen  Hahnen  zu  entfernen,  war  man  wohl  darauf  be- 
dacht, den  HauptUhclstand  derselben,  der  das  Verschieben  zweier 
voller  (Querschnitte  der  Yersehubschienen  in  voller  l'ebercinstim- 
mung  mit  den  festen  Schienen  erforderte,  durch  die  Construc- 
tion der  Zungen-Schienen,  zu  beseitigen,  der  /.weite  CcM-tand 
dieser  ersteruu  Weichen,  der  durch  die  horizontale  Verschie- 
bung der  verstellbaren  Schienenpaare  auf  F.isenplatten  (Gleit- 
platten)  durch  das  Adhftriren  der  Schienenbasis  hervorgerufen 
wurde,  wurde  jedoch  auch  auf  die  neue  Construction  der 
n-Weicheu  übertragen. 


Zu  diesem  Itehufc  rollt  die  Verbiudungsstange  ach  von 
T-förmigem  Querschnitt  Ober  die  Kolle  r.  auf  welcher  sie  einen 
Stütz-  oder  Drehpunkt  findet. 

Wird  die  Weiche  für  irgend  eine  Fahrstrasse  gestellt,  wie 
in  Fig.  2,  so  seukt  sich  der  längere  Hebelarm  nach  abwärts 
und  hat  die  Tendenz,  da  das  Moment  a  c  c  b  ist,  die  Znngeu- 
schieiie  nach  abwärts  zu  ziehen,  während  der  Hebelarm  c  b 
nach  aufwärts  steigt,  was  durch  die  grössere  Kraft  a  c  und 
Überdies  auch  durch  das  Gegengewicht  g  bewirkt  wird.  —  Die 
Höhe  der  Steigung  resp.  der  Hebung  m  n  entspricht  der  Höbe 
der  geneigten  Gleitplatten. 

Das  ahgerundete  Protil  der  Zungeiiscliiene  hat  den  Zweck 


1-etzteres  hat  zur  Folge,  dass  dio  adhärirende  Kraft  unter  1  die  adhärirende  Gleitflüche  zu  vermindern 


den  Anschluss 


Umstanden  bei  unreinem  Schmiennntoriale.  niederer  Tempera- 
tur, rauhen  Flüchen  der  Spitzschirnen- Auflage  etc.  grösser  ist, 
als  zur  L'eberwindnng  derselben  durch  das  Gegengewicht  am 
Weichenbock  nötbig  wird,  und  bei  raschem  einstellen  der 
Weiche  der  Anschluss  der  Spitz-  an  der  Stocksrhiene  ein 
mangelhafter  ist. 

Die  horizontal  auf  einander  gleitenden  Hachen  haben 
ferner  keine  Tendenz  beim  Auffahren  der  Betriebsmittel  den 
fc«ten  Anschluss  der  Zungrnsthicnc  herWizufnhren,  sundern  es 
tritt  durch  den  senkrechten  Druck  auf  den  Schienen  der  gegen- 
tlieilige  Kffect  zu  Tage,  indem  nämlich  beim  Defaliren  der 
nicht  anschließenden  Zungenschieneti.  ob  nun  die  Fahrt  nach 
oder  gegen  die  Spitze  geschieht,  sobald  der  Raddruck  die 
Zungcii-chiene  trifft,  dieser  die  Stellung  derselben  zu  tixireu 
bestrebt  ist. 

Welchen  Kinftuss  die  adhärirende  Kraft  der  Gleittiachcn 
auf  die  Bewegung  der  Weiche  auszuüben  mag,  kann  durch  die 
Thatsache  beleuchtet  werden,  dass  selbst  die  durch  centrale 
Itetbätigung  bewegten  Weichen  (centrale  Weichenanlage  1  mit 
(»e-tilnge.  im  Laufe  des  Winters,  in  Folge  des  Stockens  des 
Schmiermalerials  bei  12"  C  durch  die  Hebel  äusserst  schwer 
zu  liewegen  waren,  während  dieselben  in  der  Sommer|H-ri(nle 
mit  der  gnVsten  Leichtigkeit  in  Bewegung  gesitzt  werden 
konnten. 

Die  in  Fig.  1 — 3  Taf.  VF  ausgeführte  Construction  hat 
den  Zweck,  die  adhärirende  Kraft  bei  den  Spitzwcchsel-Appa- 
raten  dadurch  zu  beseitigen,  indem  die  Srhnbbewegong  zugleich 
mit  einer  Hebung  verbunden  ist. 


der  Zunge  an  die  Stockscbicne  zu  erhöhen.  —  Weiteres  wird 
damit  erreicht,  dass  jeder  Druck  an  der  Zungeiiscliiene  da* 
Bestreben  äns-ert,  dieselbe  in  den  tiefsten  tankt  herab  zn 
drücken.  Insbesondere  wird  hierdurch  der  richtige  Anschluss 
der  Spit/e  durch  die  Wurzel  der  Zuiigcnschicnc  automatisch 
geregelt;  denn  sollte  der  Ausschlag  o  p  kleiner  als  1 1 *""  und 
etwa  iinr  Kur1"  betragen,  wodurch  ein  Absland  der  Spitze 
von  l.r>m™  von  der  Stock'chiene  sich  ergeben  inn-ste,  «o  würde 
die  Wurzel  Fig.  3  die  punktirte  Stellung  einnehmen  und  etwa 
mit  dem  tiefsten  Funkte  bei  t  tangiren:  die  Folge  hiervon 
wun'.  da>*  jeder  Druck  das  Bestreben  äussert,  die  Wurzel  mit 
ihrer  geänderten  Basis  in  den  tiefsten  Punkt  herab  gleiten  zu 
machen  und  einen  Anschluß  iler  Spitze,  durch  den  über  der- 
selben «ich  befindlichen  Baddruck  automatisch  zubewirken. 

Da  daher  die  Wurzel  der  Zungeiwhiene  nebst  einer 
schwachen  Drehung  auch  eine  geringe  Hebung  erleidet,  so  ist 
dementsprechend  der  Niederhalt-Zapfen  seitlich  angebracht,  der 
in  der  Wurzel  so  viel  Spiel  hat.  um  beiden  Bewegungen  de» 
nöthigen  Baum  zu  geben,  lin  Fig.  3  aber  irrthUnilich  mit  Ge- 
winde gezeichnet). 

I»  Berücksichtigung  des  Krwähnten.  bietet  die  ('nn-inic- 
tion  der  Hütt-  und  Schub-Weiche  viel  mehr  Garantie  Mir  die 
Sicherheit  de-  Anschlusses,  als  jene  mit  blus  gleitenden  Zungen 
und  wurde  sj.h  auch  die  Unterhaltung  und  Bedienung  der- 
selben viel  günstiger  gestalten,  ans  welchem  Gruude  es  sich 
empfehlen  würde,  dieser  Construction  weitere  Aufmerksamkeit 
zn  schenken. 
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Bericht  über  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens. 


Bahi-Ü 

Trteaaa-VUdott  der  Arlk*rg«»lin. 

OVf.rlK-nscbrift  dee  oüt.'rr.  Ingenieur-  und  ArehiUoton-Voreiu*. 
Jahrgang  («st  St-it«*  2.VJ.) 
Nach  Vollendung  der  Mnntimng  der  ll>nm  weiten  Eis*>n- 
eonstruetion  und  Belastung  der  55'"  und  .w*  hohen  l't'eiler 
halten  die  oberen  Theile  derselben  sich  nach  der  Mitte  hin, 
wahrscheinlich  aus  dem  «runde  geneigt,  «eil  das  unter  den 
Auflagern  sich  befindliche  Mauerwerk  noch  nicht  vollends  aus- 
getrocknet war,  daher  dem  Drucke  der  Eivencou«truction 
nachgeben  konnte.  Die  Stelzen  de?  beweglichen  Auflager*- 
huhen  in  Folge  dessen  eine  schiefe  Stellung  angenommen.  In 
dem  fiewölbe  des  anschliessenden  Viuductes,  das  satter  aus- 
geführt wurde,  zeigten  sich  nur  Risse  parallel  zur  Hahn,  nicht 


n  t  e  r  b  a  u . 

aber  solche  senkrecht  hierxu,  daher  eine  »eitere  Annäherung 
der  l'feiler  nach  Ausführung  der  (iewolbe  nicht  erfolgte.  l>ie 
erst  gpiiaiiiitci)  Iii«se  rühren  aber  vom  Setzen  des  (lewfdbs- 
mnuer»eikcs  her,  das  iiti  Inneren  au>  gewöhnlichen  Bruchsteinen. 
'■  in  den  Stirnen  aber  aus  ungewöhnlich  grossen,  behauenen  Steinen 
ausgeführt  wurde. 

Nachdem  die  Auflichtung  der  aus  ihrer  Richtung  gekom- 
menen Stelzen  dc>  beweglichen  Auflagers  durch  eine  Versehie- 

Ibung  der  Ei«enrnu«trui  tion  in  der  Rrückenachse  uiit  !tH'"m  durch 
eine  kleine  VerrMckuiiK  des  festen  Auflagers  gelang,  konnte  ntu 
3.  Sept.  d.  J.  die   Belastungsprobe  der  Krücke  vorgenommen 
I  »erden,  welche  so  tafriedigende  Resultate  lieferte,   dass  das 
|  Bauwerk  der  Benutzung  übergeben  werden  konnte.  1). 


Bahn-0 
Midien  «brr  die  Mabllliit  der  Kuakauaglelse. 

Von  Jules  Michel,  OWringeuicur  der  I'ari«-I.vc.n-Mitteliii<vrbalin. 
(Revue  generale  des  chemins  de  for.  Jahrgang  ls>-4  '2.  Sem.  S.  I!  ) 

Von  den  ausführlich  mitgethellten  Erfahrungen  und  Ver- 
suchen «her  den  Widerstand  der  Überbaumaterinlien  der  l'aris- 
I.yon-Mitlelineerliabu  werden  im  Folgenden  kurz  die  interessan- 
testen Kesultntc  wiedergegeben. 

Ii  Schi  e  u  e  n. 

Die  34,2  kg  per  Meter  schwere  Staldscbiene  hat  12*f.ft— 
llöhe,  liO"""  Kopfbreite,  \\H)*'m  Fussbreite,  12'""  Stegdickc; 
lin  neuen  Zustande  ein  Widerstandsmoment  von  143  in  Ceuti- 
nieter,  das  nach  Abnutzung  des  Kopfes  um  10""»  auf  etwa  % 
d.  i.  '.»!),'.»  in  Centimetcr  mlucirt  wird. 

Die  auf  Schwellen  in  Entfernung  von  0,!VJ  mit  Tirefonds 
befestigten  Schienen  können  bis  (KÜMO  kg  ohne  bleibende  Durch- 
biegung belastet  werden,  wahrend  für  die  abgenutzte  Schiene 
diese  Belastung  nur  4<hk>o  kg  betragen  kann.  Die  etwa  H— Ki 
Jahre  in  der  Dahn  gelegenen  Schienen  haben  ihre  Molucular- 
Cotistitution  nicht  geändert.  Versuche  mit  solchen  Schienen 
haben  denselben  Elasticitätseoeftirienten ,  gleiche  Elastieituts- 
grenze  und  l!ruchfe>tigkeit,  wie  neue  Schienen  ergeben. 

Die  Abnutzung  der  Schienen  erfolgt  nicht  nur  auf  der 
Köpffläche,  die  durch  die  IV.hrzeugc  direct  getroffen  wird,  s/.n- 
dei'n  auch  in  allen  (ihrigen  Theileu  durch  die  Bewegungen  der 
Befestigmigsiiiitlel  und  der  unterstützenden  Schwellen,  durch 
allzu  feines  liettungsni.itLii.il.  das  zwischen  Schienenfuß  und  j 
Schwelle  eindringt,  und  schliesslich  durch  Abrosten,  was  nament- 
lich im  Tunnel  in  Folge  Einwirkung  der  schwefligen  Gase  be- 
merkbar wird.  In  letzterer  Hinsicht  wurde  im  I  niiin  langen 
Tunnel  von  Vienue  eine  (iewkhts.ibnnhmc  der  Schienen  von 
1  kg  per  laufenden  Meter  in  einem  Jahre  beobachtet.  Nach 
Feberstreichen  der  Schienen  mit  Thecr  und  Erneuerung  des 
Kiesbettes  betrug  der  tiewichtsverlust  nur  mehr  0,'!  kg.  (ianz 


berban. 

bedeutende  Abnutzungen  haben  sieh  an  den  I-aschennnschluss- 
flaVheu  an  der  unteren  Kopf-  und  olleren  Fnssseite  iler  Schienen 
gezeigt.  Eine  tll.lahre  in  der  Bahn  gelegene  Siahlschiene  von 
38  kg  (lewicht  zeigte  bei  fi"""  Abnutzung  der  oberen  KopfHäche, 
an  den  Lasehenanschlussfh'ichen  im  Kopfe  21', — S""",  im  Fnsse 
41  t— ,V"ra  Abnutzung,  die  durch  die  ausreikndc  Bewegung  zu 
kurzer  Laschen  hervorgerufen  wurde.  Die  untere  Fliehe  des 
Fusses  ilieser  Schiene  zeigte  l1  , —  2ltnl  Abnutzung.  Zur  thun- 
lichsten Verminderung  dieser  Abnutzungen  werden  lange  laschen 
in  Stahl  von  0.70— Lunge,  und  genügeud  grosse  Auf- 
lagerung der  Schienen  auf  Stahlunterlagsplatten,  sowie  zeitweise 
Verschiebungen  der  Schwellen  unter  den  Schienen  und  Acnderung 
der  Stellung  der  Befestigungsmittel,  sowie  Verwendung  solcher 
mit  thunlichst  gros.cn  Anlageflachen  empfohlen. 

2 I  Schwell  e  n. 
Versin  he  riber  die  Diuckfe-Ii^keit  der  Hol/schwellen  wur- 
den mit  ei-erneu  Linealen  von  Mein  Breite  und  10  cm  I  .iiiige 
gemacht,  die  parallel  und  senkrecht  zu  den  Fasern,  also  wie 
Schienen  auf  laus'-  und  ynerschwellen  liegenil .  durch  eine 
hydraulische  I'rcs-e  ins  Hol/  gedruckt  wurden.  Diese  Versnrhe 
ergaben,  d.i-  der  Widerstand  bei  Belastung  parallel  zu  den 
Fasern  etwa  kleiner  ist,  als  der  in  der  Richtung  senkrecht 

hierzu,  das«  derselbe  bei  feuchten  Schwellen  grosser  ist  als  bei 
trockenen  und  dü-s  er  bei  »eichen  llöl/crn  iTanne,  liirche, 
Kastanie!  nur  1  ^ — a  des  Widerstandes  harter  Hölzer  U'tragt. 

l'nlerlags  platten. 
Werden  nur  mehr  aus  Stahl  mit  12Bue  Stiirke,  1  #<>mm 
Breite  und  l.">u",ilJ  Lange,  mit  beiderseitigen  nur  Ii7"1"  über- 
stebendcti  Ansätzen  von  21""*  Breite,  in  welche  die  runden 
Löcher  zur  Aufnahme  der  Tirefnnds  gestanzt  werden,  hergestellt. 
Scbwei>«ci>ci:pl.dtcii  werden  namentlich  wegen  ihrer  geringen 
Festigkeit  in  iler  Walzrichtung  nicht  mehr  verwendet.  Stahl- 
nnterlagsplatten  haben  parallel  zur  Wnlzrii htung  eine  Elnsticitats- 
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grenze  ton  3500  kg  per  Qtiadratcentiireter  und  eine  Bruch- 
festigkeit von  ßOOO  kg  per  Quadratcentimeter  gezeigt. 

Ii  Tirefonds. 

Die  verwendeten  Tirefonds  von  0.37  kg  Gewicht  haben 
2()™m  Durchmesser.  102'"1»  iJlnge,  greifen  1«5""  in  die  Sehwelle 
und  werden  ebenfalls  aus  S<ahl  hergestellt.  Der  Widerstand 
gejen  ila-  Herausziehen  durscIWn  um  5"""  I  cträgt  hri  weichen 
Sc  hwellen  2000— 2600  kg,  bei  harten  Schwelleu  dagegen  4000 
bis  4500  kg;  daher  um  etwa  mehr  als  hei  Nägel. 

Versuche  ergaben,  dass  die  im  warmen  Zu-Landc  herge- 
stellten Tirefonds  aus  Stahl  den  kalt  geschnittenen  vorzuziehen 
sind,  dass  dieselben  5500—6500  kg  per  yuadrateentimeter  Zug- 
festigkeit haben  und  die  Elasticitätsgrenze  bei  einer  Belastung 
von  4500  kg  per  (Quadratcentimeter  erreicht  wird,  wahrend  Wi 
Tirefonds  aus  Kisen  diese  Ziffern  um  etwa  50$  kleiner  werden. 

Der  Widerstand  der  Tirefonds  gegen  Abbiegen  oder  Ab- 
drtcken  durch  seitliche  Kräfte  ist  liei  Verwendung  von  Unter- 
lagspLttten  mit  Widerseitigen  Ansätzen  etwa  3 mal  so  gross,  als 
bei  Weglassung  der  Hatten  und  es  sind  auch  in  dieser  Rich- 
tung die  StahltirelYmds  den  aus  Kisen  beigestellten  überlegen. 

5)  Lasche  n. 

Versuche  mit  den  aus  Stahl  hergestellten  Klachlaschen  er- 
gaben, das»  dieselben  bei  0,6m  Entfernung  der  Stossscbwellen 
und  Verwendung  von  l'nterlagsplatteu.  wodurch  die  lichte  Weite 
auf  0,45"'  reducirt  wird,  eine  vertieale  Belastung  von  12000  kg 
und  etwa  die  Hälfte  dieser  Belastung  durch  horizontale  Kräfte 
aushalten,  ohne  eine  bleibende  Deformation  zu  erfahret!. 

Nach  H  jährigem  (iebrauche  haben  die  Ijisehen  an  oberer 
uud  unterer  Aulagetläche  eine  Abnutzung  von  je  l'/L"*  gezeigt. 
])a  die  Breite  der  Anlngetläcbcu  nicht  weiter  zu  vergrössern 
hl,  M<  muss  die  I-aschcnlänge  auf  0,7— 0.75»  vergrössert  wer- 
den. Scbweisseisenlaschen  stehen  den  Stahllaschen  wesentlich 
nach. 

Zum  BeUtttM  werden  zur  Verlängerung  der  Schienendauer 
empfohlen : 

1 1  Verwendung  von  hattem  Stahl  für  Schienen  und  Klein- 
eisenzeug. 

2)  Vergrössernng  der  Berührungsflächen  von  Schienen  und 
Befest  iguug»mittcl. 

3)  Verwendung  von  sehr  durchlässigem  Bettungsmaterialc. 

4)  Zeitweise  Aendernng  der  J.nge  der  Schwellen  und  der 
Befest  igungsmit  tel. 

5)  'I'heereu  der  Schienen  namentlich  an  sulchen  Stellen,  wo 
sie  Dämpfen  und  schwefligen  Oasen  Wunder»  ausgesetzt 
sind.  D. 

iibtaas  SrhlfBrnvrrbliiiig  für  ruhradrn  Um  aaf  hilzrrara 
Q  Berich*  eilen. 

Um  das  Lnsewerden  der  1-asclienlol/cii  und  das  Kinsinken 
der  gewöhnlichen  Schicncnverbindung  mit  I-aschen  zu  vermeiden, 
hat  Gibbon  in  Albany  eine  Verbindung  konstruirt.  «reiche 
von  der  Verwendung  von  Bolzen  nnd  (.aschen  ganz  abgebt  und 
die  Ten perftterl ecken  tbunlichst  zu  vertheilen  sucht.  Die  Au- 
ordnnng  ist  in  nebenstehender  Skizze  (Fig.  15 — 17)  dem  Wesen 
nach  angedeutet. 


Jeder  der  zu  verbindenden  Srhienen  wird  auf  5  cm  Länge 
der  Kopf  gleich  Wim  Ablängen  im  Walzwerke  genommen.  In 
die  so  entstehende  Lücke  schiebt  sich  Ober  die  gebliebenen 
Enden  des 'Steges  und  des  Kusses  ein  Sattelstück  aus  Bessemer- 
stahl gegossen,  dessen  Kopf  genau  dem  Schiencnkopfe  entspricht 
uud  dessen  beide  Seitenthcilc  Steg  und  Fuss  der  Schiene  genau 
anliegend  umfassen.  Die  untern  erbreiterten  Luden  dieser 
Seitvntheile  rageu  nach  unten  Ober  den  Schienenfuss  vor.  sich 
in  zwei  Nöthen  schiebend .  welche  mit  der  Kappfläche  in  die 
yuersehwelle  eingehobelt  sind.  Diese  Füsse  haben  je  ein  recht- 
eckiges Loch,  dessen  Oberkante  mit  dem  Schienenfusse  bündig 
liegt,  nnd  welches  zur  Aufnahme  der  gewohnlichen,  von  der 
Ausscnseite  her  einzuschiebenden  Fnterlcgplatte  dient:  letztere 
hat  an  der  Aussenseitc  beiderseits  Ohren,  um  die  richtige 
I>age  beim  Einschieben  zu  sichern.  Die  l'nterlegplatte  hat  wie 
gewöhnlich  3  oder  4  Li*  her  für  Schienennägel,  welche  verkehrt 
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eingeschlagen,  die  F««sc  des  l-ascheusuttel-  berühren.  Wandern 
des  Oberbaues  verhindern  die  durch  die  nnteren  Blatten  ge- 
haltenen LelCnCn.  Spurveründernnpen  werden  durch  den  Kimrriff 
der  Laschen  in  die  Schwellen  erschwert,  die  Temperaturlacke 
kann  sich  zwar  anf  einer  Seite  des  Lnschenkopfes  häufen,  und 
wird  dann  dieselbe  <irös>e  haben,  wie  beim  gewöhnlich  ver- 
laschten Stos^e,  nieKt  wird  sie  sieh  jedoch  auf  Wide  Fugen  Im 
K'>|'fc  vertheilen  und  s  imil  im  (ian/cn  die  Sitae  Wim  Be- 
fahren der  Verbindungsstellen  vermindern.  Jedenfalls  geslattel 
alter  die  Verbindung  eine  ganz  freie  iJtngenänderung  der 
Schienen,  während  Wi  den  Verlar  Innigen  der  neuerdings  immer 
steiler  anterschnittenen  Schienen  durch  starkes  Anziehen  der 
Bolzen  eine  so  grus.se  Reibung  Sjriecha  I.asrhe  und  Schiene 
beobachtet  \A.  dnss  die  Teni|ieraturs|anunni:en  dieselWn  nicht 
mehr  üWrwinden  konnten  und  bei  grosser  Wärme  seitliches 
Ausbauchen  der  Schienen  hervorriefen. 
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Unter  dem  Beiriebe  sich  seihst  lösend«?  Theile  sind  nicht 
vorhanden,  da  die  Nagel  in  dm  Untcrlcgplatlen  erfahrnngs- 
illässig  gut  halten,  und  gegen  das  Kippen  der  Schienen  hier  an 
einem  grosseren  Heitel  wirken,  als  wenn  sie  nnf  den  Sehiencnfuss 
fassen.  Die  Unterhaltung  des  Stusses  erfordert  daher  wenig 
Aufwand  an  Zeit  und  Geld. 

Das  Gewicht  eines  Luscherisattels  gieht  Gibbon  für  eine 
Schiene  vou  38  kg  Gewicht  eines  Meters  zu  1o.f>  kg  an,  wahrend 
die  Theile  der  gewöhnlichen  Verhüllung  1*  kg  und  mehr 
wiegen.  Die  Unterlegplutta  fehlt  neuerdings  auch  beim  ge- 
laschten Stosse  wohl  nie. 

Die  Verlegung  des  Oberbaues  wird  durch  Verwendung 
dieser  Stossverbiudung  nicht  unbeträchtlich  beschleunigt.  Die 
Stussverbindung  war  auf  der  Eisenbahn-Ausstellung  zu  Chicago 
ausgestellt,  und  gleichzeitig  im  September  1**3  auf  einer  Probe- 
»tre-ko  in  einem  Ilau|>tgleise  verwendet,  welche  angeblich  täg- 
lich mit  d<H)  bis  4<><>  l-okomntiv  -  Uebergängen  belastet  wird, 
dabei  wurden  irgendwelche  Uiiterhaltuugsarbeiteu  wahrend  der 
ersten  drei  Monate  nicht  erforderlich. 

Versuche  des  Ingenieurs  Abbott,  in  der  Firma  Fair- 
bank  <fc  Co.  in  New-York.  erstreckten  sich  auch  auf  solche 
Falle,  in  denen  der  Stoss  nicht  unterstützt  war,  und  ergaben, 
das*  dieser  Stoss  eine  schwache  Stelle  im  Gestände  nicht  bildet. 
Die  grosse  Genauigkeit,  mit  welcher  die  Theile  für  die  Siche- 
rung eines  schwebenden  Stosses  in  einander  schliessen  müssen, 
lässt  die  Anordnung  jedoch  wohl  nur  für  ruhenden  Stoss  ge- 
eignet erscheinen. 

(Engineer  1884  1.  p.  1'JO  und  30'».)  H. 


Wagen  fir  selfelt  hitigt  Aifztkbnoag  des  laitanuts  in  Ohn- 
baacs  auf  aatrikaaiitebea  Babifi. 

Wenn  es  in  neuerer  Zeit  trotz  der  durch  tlie  harten 
Winter  in  Amerika  bediugteu  Erschwerung  der  Unterhaltung  des 
Überbaues  gelungen  ist,  die  Haupt  Milien  in  einen  Zustand  zu 
bringen,  welcher  dem  guter  europäischer  Strecken  nichts  nach- 
giebt ,  so  ist  ein  wesentliches  Hitllstuittcl  dieses  Fortschrittes 
in  der  Verwendung  von  Apparaten  zu  suchen,  welche  bei  ein- 
maligem l'eberscbreiteu  der  Strecke  den  Zustand  derselben 
selbstthiitig  nach  den  verschiedensten  Kichtungeu  hin  aufzeichnen 
und  zugleich  diejenigen  Stellen  der  Dahn  durch  Ausspritzen  vou 
Farbe  an  Ort  und  Stelle  kennzeichnen,  welche  durch  irgend 
einen  Umstind  erheblich  von  dem  vorschriftsmassigen  Zustande 
abweichen. 

Em  derartiger  Ap|>arat  von  Professor  P.  H,  Dudley, 
New- York,  welcher  zu  dem  bezeichneten  Zwecke  auf  der  Ncw- 
York  Central.  Boston  und  Albany  Dahn  und  anderen  Huupt- 
linien  verwendet  ist  ,  war  auf  der  Eisenbahn -Ausstellung  zu 
Chicago  zu  seheii. 

Der  Wagen  ist  bestimmt,  von  einer  mit  der  Westiughousc 
Bremse  versehenen  Lokomotive  als  besonderer  Zug  mit  i'H  bis 
ilJ  kui  Geschwindigkeit  in  der  Stunde  über  die  zu  untersuchende 
Strecke  gefahren  zu  werden.  Er  gleicht  eiuem  amerikanischen  ; 
Personenwagen  auf  zwei  drehbaren  Iiockgeslelleu  mii  je  2 
AcIjscii,  deren  jede  etwa  ti  t  tragt,  also  den  gewöhnlich  vor- 
kommenden Ijisten  entspricht.  Etwa  die  Hälfte  des  Innen- 
raumes  wird  durch  einen  Tisch  eingenommen.  Uber  welchen  die 


für  die  Aufzeichnung  bestimmten  Pnpierhänder  wandern;  die*« 
werden  dun  Ii  eine  Zahnrndübcrsetzung  von  den  Wngenradern 
bewegt,  so  da-s  die  (ieschwindigkeit  der  Abwickelung  der  Fahr- 
geschwindigkeit stets  pro|*>rtiotiiil  ist.  Ueber  dem  Tische  ist 
ein  Kähmen  bete-tint.  welcher  als  Träger  für  die  verschiedenen 
Aufzeichnuiigs-Stiite  dient.  Die  Mechanismen,  welche  bei  jeder 
vorkommenden  Unregelmässigkeit  die  Stifte  in  Itewegung  setzen, 
öffnen,  wenn  die  Unregelmässigkeit  ein  durch  verschiedene  Ein- 
stellung nach  Belieben  zu  bestimmendes  Maas*  überschreitet, 
das  Mundloch  eine*  kleinen,  mit  Farl*  gefüllten  Cylinders, 
welcher  unter  dem  ">,4  k  auf  t  «j.-ni  betragenden  Drucke  der 
Westinglionse  Bremse  steht,  und  somit  In?i  der  geringsten 
Oeffnung  sofort  Farbe  ausspritzt.  Die  mit  der  Unterhaltung 
beschäftigten  Arbeiter  brauchen  nur  nnf  diese  Färbungen  der 
Bettung  zu  achten,  um  die  fehlerhaften  Stelleu  sofort  zu  linden. 
Ueber  den  Tisch  laufen  zwei  Papierstreifen ,  von  denen 
I  der  eine  die  fortlaufende  Uarstellung  aller  Unregelmässigkeit, 
der  zweite  eine  solche  des  Durchschnitts  der  UnregelinXssigkeiten 
für  je  I  mite  aufnimmt. 

Auf  dem  ei-tcn  Streifen  zeichnet  ein  für  gewöhnlich  fester 
Stift  eine  gerade  Linie,  in  welche  jedoch  durch  den  Druck  der 
Hand  auf  den  Stift  jederzeit  eine  Marke  eingeschaltet  werden 
kann,  welche  die  Lage  irgend  eines  besonders  bemerkenswerthen 
oder  zu  beachtenden  Gegenstandes  gegen  die  übrigen  Auf- 
zeichnungen festlegt;  die  Linie  heisst  daher  location  liue. 

Ein  zweiter  Stift  zu-ebnet  eine  gerade  Linie  mit  Ein- 
schaltung von  Zeichen  je  nach  Zurücklegwig  von  100*,  misst 
also  gewissermaassen  die  I^nge  und  legt  die  Punkte  fest,  auf 
welche  sich  die  übrigen  Aufzeichnungen  Iwztehen.  Eine  dritte 
Aufzeichnung  durch  ein  Stiltcpaar  veranschaulicht  die  Spurver- 
anderungen dadurch,  dass  ein  fester  Stift  eine  gerade  Linie 
zieht,  von  welcher  der  andere  nach  Maassgabe  der  Spurver- 
änderungen abweicht,  so  dass  Abweichung  nach  der  einen  Seite 
Verengung,  nach  der  anderen  Erweiterung  in  natürlicher  Grösse 
anglebt. 

Eine  vierte  Auftraginig  zeigt  die  Form  der  Oberfläche  der 
linken  Schieue,  eine  fünfte  die  Höhenlage  tteider  Schienen  zu 
einander,  diu  sechste  die  OLerttlche  der  rechten  Schiene,  un! 
der  siebente  und  letzte  Stift  zeichnet  eine  gerade  Linie  mit 
Marken  in  konstantem  Zeitzwischeiiraum ,  aus  welcher  für  jeden 
Punkt  der  Fahrt  die  Fahrgeschwindigkeit  des  Wagens  abgelesen 
werden  kann. 

Die  besonders  tief  liegenden  Stosse,  welche  durch  Farbe 
gezeichnet  sind,  erscheinen  noch  uls  besondere  Marken  in  den 
Aufsagungen. 

Der  zweite  Streifen  ist  bestimmt,  ein  Bild  vom  Zustande  der 
ganzen  Linie  zu  geben,  zusammengesetzt  aus  den  arithmetischen 
Mitteln  für  je  1  mile  aus  den  Aufzeichnungen  auf  dein  ersten 
Streifen.  Er  enthalt  für  jede  mile,  aus  den  Sehieiietiverzeiehnissen 
entnommen,  Alter  und  Bezugsquelle  der  Schienen  ;  letztere  wird 
durch  in  die  mile-AWhuitte  eingetragene  Buchstaben  bezeichnet. 
Es  foliz t  weiter  eine  Darstellung  der  durchschnittlichen  Durch- 
biegung der  Schienen  und  Stösse  pro  mile,  welche  aus  der  Auf- 
zeichnung der  Schienenoberfläeheii  und  den  Marken  für  be- 
sonders tiefliegende  Punkte  auf  dem  ersten  Streiten  entnommen, 
für  jede  mile  durch  ein  Integratorwerk  snmmirt,  durch  17o. 
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die  Zahl  Her  Schienen  einer  mile,  getbeilt  «erden  un<i  so  das  I 
aufzutragende  Resultat  für  die  mile  geben.  Ans  dem  Ansteigen 
der  erhaltenen  Linie  Quer  ein  gewisses,  durch  Krfahrung  bald 
festzustellendes  Minimum,  welches  einer  best  unterhaltenen  Strecke 
entspricht,  erkennt  mau  die  Strecken,  welche  einer  sorgfaltigen 
Pflege  befonders  bedOrflig  sind.  Diese  Darstellung  ist  Approxi- 
mate  Amount  of  deflection  of  rnils  and  (K)ints  genannt. 

Ein  anderes  Integratorwerk  summirt  ferner  s&mmtlicke 
Unebenheiten  der  Schienenoberfläche ,  also  die  Durchbiegungen 
nnd  die  Rauhigkeiten  des  Materiales,  nnd  stellt  in  dem  Mittel 
for  eiue  Schiene  aus  den  Schienen  einer  mile  wieder  die  für 
diese  Verhältnisse  massgebende  und  von  der  schon  benutzten 
Grundlinie  aus  aufzutragende  Uugc  her.  Es  kann  dabei  vor- 
kommen, das«s  die  Ordinalen  der  letzten  Anftragnng  gross, 
gleichzeitig  die  der  vorhergehenden  klein  werden,  wenn  nämlich 
ein  altes  Gleis  ans  abgenutzten  und  verbogenen  Schienen  sorg- 
fältig unterhalten  ist.  Diese  Durstellung  wird  als  «Conditiou 
<>f  track»  bezeichnet.  Die  Ordinalen  des  Raumes,  zwischen 
beiden  von  der  gleichen  Urnndlinie  ans  aufgetragenen  Dar- 
stellungen kann  man  als  Maass  des  Zustande«  der  unbelasteten 
Schienen  ansehen.  Allgemeine  Verbesserung  der  Unterhaltung 
zeigt  sieb  in  «fem  Näherrucken  der  Linie:  Condition  of  track 
an  die  Basis  bei  wiederholten  Fahrten  des  Wagens. 

Weiter  folgen  die  auf  gleiche  Weise  erhaltenen  Dar- 
stellungen des  Durchschnittlichen  Zustande?  der  Spur  und  der 
(seitlichen  Unregelmässigkeiten  der  Schienen  fflr  jede  mile. 

Das  Ilild  des  Zustande»  der  Dahn  wird  schliesslich  noch 
durch  lHirstellungen  der  Reinheit  der  Bettung,  der  Unterhaltung 
der  Graben  nnd  der  Entwässerung  nach  den  Angaben  der 
Bahnmeister,  ergänzt,  so  dass  schliesslich  die  Gute  der  Strecken 
einer  Linie  auf  einen  Blick  abersehen  werden  kann. 

(F.naineer  1SS4  I.  p.  I'.»7.l  B. 

foraalproAle  Ekrabaiisekititrn. 

Zur  Förderung  der  Ermittelung  eines  211  allgemeiner  Ein- 
führung geeigneten  Schicneiiprotiles  stellt  Herr  Professor  Loewc 
in  München  Untersuchungen  «her  die  vortheilhnfte-te  Form  des 
S.  hieucnprotilc>  an,  deren  wesentliche  Ergebnisse  im  Folgenden 
wiedergegetien  sind. 

Den  Untersuchungen  wird  im  Gegensätze  zu  vielen  frühem 
die  aufs  Jlusscrstc  abgenutzte  Schiene  zu  Grunde  gelegt ,  der 
dann  später  die  zweckmäßigste  Anniitziingsiläche  zugesetzt  wird. 
Diese*  ausserste  Profil  ist  nun  bezüglich  seiner  llaiiptnbmessujigen 
durch  langjährige  Erfahrung  in  so  enge  Grenzen  eingeschlossen, 
dass  die  ProzilHäche  nur  nnch  wenig  schwanken  kann,  nament- 
lich kommen  in  der  Höhe,  dem  Verhältnisse  der  Höhe 
zur  Fussbreite,  der  geringsten  äussern  Fussdicke 
und  der  Stegdicko  nur  noch  sehr  geringe  Schwankungen 
vor.  Die  gestellte  Aufgabe  beschränkt  sich  daher  im  Wesent- 
lichen daranf.  ein  Profil  bc-timniler  Hölie  und  wenigstens  an- 
nähernd gegebener  yuerschnittsgrösse  übrigens  so  zu  formen, 
dass  es  möglichst  tragfählg  wird.  Die  durch  Erfahrung  fest- 
stehenden Schienenmaasse  werden  durch  Zusammenstellung  von 
114  ausgeführten  Profilen  in  drei  Tabellen  ermittelt. 

Wenn  theoretisch  wirklich  ein  Maximum  an  Tragfähigkeit 
erreicht  werdeu  sollte.  «1  mfisste  der  Schwerpunkt  dos  Protiles 


in  der  halben  Höbe  liegen,  und  die  horizontale  Schwerpunkts- 
achse  inüsste  Symmetrieachse  sein.  Aus  Äussern  Gründen  mnss 
aber  der  Kopf  grossere  Höbe  bei  geringerer  Breite  erhalten 
als  der  Fuss,  wodurch  eine  Hcrabrflckung  des  Schwerpunktes 
unter  die  Mitte  und  entsprechende  Verkleinerung  des  Wider- 
stamlsmumentes  unvermeidlich  wird.  Da  letzteres  aber  bei  ge- 
ringen Verschiebungen  des  Schwerpunktes  schon  erheblich  ab- 
nimmt,  so  mnss  ein  voriheilhaftes  Profil  sieh  der  Symmetrie 
zwischen  Kopf  und  Fuss  soweit  wie  irgend  möglich  uShern. 

Es  wird  nun  zunächst  dor  Einfluss  der  Stellung  eines  hin- 
zugefügten Flachenelemcutes  der  bestimmten  Grösse  dx.dy 
auf  das  Widerstandsmoment  untersucht  und  gefunden,  dass 
dieser  Einfluss  x  proportional  dem  Ausdrucke  y'— y(2m— tO 
+  m("m— n.)  ist.  worin  y  der  Abstund  des  zugefügten  Theil- 
chens  von  Fussnnlerkante ,  m  den  Al«sland  des  Schwerpunktes 
von  dieser  Uuterkante  und  n,  die  der  Sehienenoberkante  ent- 
sprechende Kcrnweitc  des  ProIiis  bedeutet. 

Diese  Gleichung  s=y'-y(2n — 11,1  ■•- m  (in  — n.i  stellt, 
wenn  X  horizontal  aufgetragen  wird,  eine  Parabel  mit  horizontaler 
Achse  dar,  welche  die  vertikale  Mittellinie  der  Schiene  in  <!en 
Höhen  y  — ni  und  y  =  m — n.  schneidet,  und  ein  klare«  Bild 
der  Veränderung  des  Widerstandsmomentes  durch  Zufügung  vm 
dx.dy  nach  Maassgabe  des  gewählten  Ortes  giebt.  Sie  «-igt, 
dass  die  Vergrößerung  des  Fusses  erheblich  geringem  Erfolg 
hat,  als  die  des  Kopfes,  uud  dass  Zufugungcn  zwischen  den 
Höhen  m-  n„  und  m  über  der  Unterkaute  sogar  Verkleineriingen 
des  Widerstandsmomentes  bewirken.  Danach  ist  die  Frage 
entschieden ,  ob  die  Fiissoberfläche  tai  gegebener  Randstärke 
als  einfach«  Schräge,  oder  als  geknickte  Linie,  am  Steg  steiler, 
aussen  flacher,  ausgebildet  werden  soll.  Die  erstere  Art  bedingt 
mehr  Fussipierscbnitt  t  da  Vergrößerung  des  FiisMjuerschiiitles 
aber  nach  dem  Gesagten  weniger  voitlicilhaft  ist,  als  die  des 
Kopfe«,  so  ist  es  besser,  die  einen  kleinem  Fuss  gehende  ge- 
knickte Oberrlächu  zu  wählen  und  das  so  F.r»|»arte  dem  Kopfe 
zuzusetzen. 

Weiter  wird  für  die  Untersuchungen  der  Kopf  oben  eben 
angenommen,  au  den  Ab-  und  Ausruudungeu  uur  die  für  den 
Spurkranz  auf  der  Innenseite  des  Kopfes  berücksichtigt  uud 
der  Steg  mit  konstanter  Dicke  angenommen. 

Nach  den  aufgeführten  Profilen  ist   das  Verhältnis.«  der 
Fussbreite  zur  Hohe  auf  deutschen  Bahnen  im  Durchschnitt  0-77. 
I  auf  österreichisch-ungarischen  0,«!>.  auf  vielen  fremdländis.  heu 
H.s  I,  bei  einer  Reihe  von  StahU>  hieucii  <i.*o. 

Bei  den  Untersuchungen  wurde  die  Höbe  des  ab-enutztcii 
Stablprofiles  zu  1J  cm.  die  Fu-sbreite  zu  ]0,'>cm  aiigc:;.'intn<  ii, 
was  bei  1  cm  Abuutzung>höhe  anfänglich  dem  Verhältnisse  o.*l 
und  o,"~si  fnr  das  abgenutzte  Profil  entspricht.  Als  Kopfbreite 
wurde  das  auch  bei  Stnldschictieii  vielfach  beibehaltene  M mss 
von  <>  cm  gewählt .  da  ein  Protil  mit  breitem  Kopfe  Meli  >ier 
anzustrebenden  Symmetrie  mehr  nähern  kann,  als  ein  >■)!■  lies 
mit  schmalem  Kopfe.  Die  thunlichst  einzuschränkende  svg- 
stilrke  wurde  auf  das  praktisch  -•Itcn  unters,  lirit!  1  :u-  M  ,.  -s 
von  1,2  cm  gebracht,  und  für  di-t  Räiid<-?ärke  des  Fu*~v»  wurde 
im  beibehalten,  obwohl  einige  neuere  StahlsiditcneiipiMtiV 
noch  linier  dieses  Haas«  hinunter  geben.  Die  L.'.»<  le-i.-  hrä.'-'n 
müssteii,   da  die  Kopfvcrstarkuog  I»  »er  wirkt,   al>  die  rles 


Digitized  by  Google 


-1 


Fu-ses,  am  Kopfe  eigentlich  eilten  grösseren  Winke)  mit  der 
Horizontalen  bilden,  als  nm  Fu^-o;  da  so  aber  praktisch  un- 
zweckmässige  I.aschenformen  entständen,  ist  die  Ncitfiin«  au 
Kopf  und  Fuss  gleich  gemacht.  Schliesslich  ist  der  Knhk- 
punkt  der  Fussobertilrhe  unter  di«'  Kopfflanken  pfW-ut.  so  das* 
die  I°iiNs|>ni)kte  der  I.aschensi  hriiiicn  am  Fiisse,  wie  hei  den 
meisten  ausgeführten  Profilen,  '>  cm  auseinander  liefen. 

Die  vergleichenden  Untersuchungen  bezogen  sich  auf  die 
Neigungen  der  I.nsrheiisehrl(goii  gegen  die  Horizontale 

1:4.  1:3.  1  :  2.5  und  1  :  2. 
welche  alle  im  liebrauch  sind,  und  es  blieb  nun  al-o  nur  die 
'liefe  w-j  des  Schnittpunktes  der  ober»  EascheiiM-hrllgcii  unter 
der  Oberkante .  und  die  Hohe  v  desjenigen  der  untern  über 
der  Fnterkanto  zu  bestimmet!,  wodurch  das  Profil  dann  fest- 
gelegt ist.  Durch  die  Annahme  von  t>  cm  als  Fiitfi-nniiig  der 
Ftts.se  der  Esseliensehrilgen,  um)  O.st  cm  fllr  die  Knmlstärke  ist 
nun  v  für  die  1  Neigungen  auf  die  Minimnlwerthe 
1.8  cm.  2,ti;i  rm,  2,2."»  cm.  2,0.1  ein 

cebracht. 

Als  AngrirFsmomeiit  der  Mästungen  wurde  nach  Winkl  er 
M  =  0,1888  .  P  .  1  für  P  =  7t  00  kg  und  1  =  100  <ra  als 
M=  132160  eingeführt,  und  schliesslich  die  zulässige  De- 
nn<]iruchung  der  obern  Faser  auf  l  100  kg  auf  1  <|cm  festgesetzt. 
Es  steht  somit  nun  die  (ileicbung 

.1 
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zur  VerfOgung,  in  welcher  e  der  Abstand  iles  Schwerpunktes 
von  der  Oberkante  ist.  und  welche,  wenn  fllr  v  die  1  oben 
gegebenen  praktischen  Minimalwcrthe  eingeführt  werden,  in 
J  steckend  nur  die  eine  unbekannte  w,  enthält,  die  nun  al-o 
behufs  definitiver  Festlegung  des  Profile*  berechuet  werden  kann. 

Diese  Rechnung  ist  zunächst  für  die  angegebenen  Dimen- 
sionen durchgeführt,  wobei  sich  Folgendes  ergab: 
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l'm  den  Einfluss  der  Vertlndcrung  der  Fussbreito  zu  er- 
kennen, wurde  dann  eine  zweite  Serie  von  4  Pnifdcn  unter- 
sucht, für  welche  bei  Ileibelmltung  der  andern  Mnasseb  =  10cm 
b ;hl  —  o,83  angenommen  ist. 
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Für  neue  Schienen  ist  bei  1  cm  Alutiitzuiigsludie  das  Ver- 
hält nUs  b,h,  =0,77.  wie  es  den  deutschen  Schienen  entspricht. 
Die-e  Profile  sind  also  etwas  leichter,  als  die  ersten. 

Zur  weitem  Aufklärung  wurde  die  Schieuenliolie  bei  einer 
dritten  Serie  auf  1 2,5  cm  erhöht,  was  für  b  =  10.5,  dem  Ver- 


hältnisse Mi,  --  O.S14  für  allgenutzte  und  0,78  für  nene  Schienen 
entspricht.    l!<-t  der  Ausrechnung  ergaben  sich  nun  Werthe  für 
welche  fttr  <lie  Ausführung  zu  klein  erschienen,  e«  wurden 
dalier  bei  dieser  Serie  die  vier  praktischen  Minima  fllr 

w,:2,ti.in.  2,7.1  cm,  2,8.1cm  und  3,05 ein 
angenommen,  und  duiim  Ii  nun  die  Kopfbreite  berechnet.  Da 
sich  aber  zeigte,  d»s<  diese  nun  das  xuläsMge  Minimum  ni<  ht 
erreichte,  wurde  noch  die  StegsWrke  auf  1.1cm  crm&rigt.  Ks 
ergab  »ich  nun : 
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Hatte  man  nun  die  Schienenhobe  noch  vergrößert,  so  wUre 
die  Kopfbreile  bei  der  Unmöglichkeit  die  Obrigen  Maasse  noch 
wesentlich  einzuschränken,  unter  u."1  gesunken,  also  zu  klein  ge- 
worden.   Die  Profile  e  sind  die  leichtesten. 

Als  Krgebui-s  der  I'ntersuchuiigen  ist  also  Folgendes  fest- 
gestellt : 

1)  Beim  Entwürfe  eines  ausgenutzten  Profils  muss  man  sich 
zuer-t  nach  Ma.issgatie  vorliegender  Erfahrungen  Uber  das 
Verhältnis*  b  h,  sxhlns.sig  machen. 

2)  Stegdicke  uud  Fu_ssrandstarku  sind  so  gering  zu  machen, 
wie  Fabrikation,  Befestigung  und  l.ascbung  der  S<diicnen 
erblühen. 

3)  Da  der  Schwerpunkt  des  abgenutzten  Proliles  immer  unter 
der  Mitte  liegt,  so  ist  geknickte  Form  der  Fussoberflücbe. 
und  die  Fuss  hohe  im  Schnitte  der  Easchensehriigen  thun- 
lichst niedria  zu  wählen.  Für  die  I.ascheuschnlgen  sind 
die  4  in  der  Rechnung  aufgeführten  Neigungen  empfch- 
lenswerth. 

4)  Auch  der  Kopf  ist  so  niedrig  zu  wählen,  wie  praktische 
Rücksichten  erlauben.    Die  Profile  e  geben  die  walirschein-  . 
lieben  Minima. 

51  Flachere  Neigung    der  Uschenschrägen  giebt  leichtere 
Profile,  am  günstigsten  witre  rlachere  Nciguug  im  Fusse, 
steilere  im  Kopte,  doch  sprechet!  bei  der  Wahl  dieser  An- 
ordnung wesentliche  andere  Kilcksichten  mit. 
<i)  N  iclidem  die  (irosyen  so  festgelegt  sind,  stehen  noch  Kopf- 
breite und  Schienerdiobe  in  Wechselbeziehung,  doch  ergiebt 
die  geringste,  piakti-ch  zulassige  Kopflireile  als  Maximum 
der  Höbe  der  ausgenutzten  Schiene  12.5  ein. 
Danach  ergiebt  sich  Vir  ein  llaupthahnproiil  als  geringster 
Querschnitt  ol.ü'jcm  bei  27  kg  tiewiiht  und  t  Ii»  Widerstands- 
moment in  (Vntiuietcr. 

Weiter  wild  nun  untersucht,  welche  Abnutzungsliöhe  den 
12  oben  festgestellten  Profilen  zweckmässig  zugeben  ist  Diese 
Untersuchung  benutzt  die  von  Hoedec  ker  (Deutsche  Panzeitutig 
1870,  paif.  2»'!fi  entwickelten  Formeln  bei  den  jährlichen  Ab- 
nnt/ungsmanssen  von  5,  Ii"1  und  2ni|mm  für  leichten,  mittleren 
und  schwenr.  \  erkehr.  und  ^Ul  ferner  die  liescliaffungskosten 
von  1  qmni  Schiene  auf  1km  Lange  mit  1.4  M  ,  den  AltwerHi 
desselben  mit  0,4!)  M-.  die  Kosten  fiir  die  Auswechselung  von 
1  km  Sihieiictisliang  mit  7u  M.  und  den  Zinsfti-.s  mit  I  %  un. 
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Als  Resultat  der  in  Tabeltenform  zusammengestellten  Aus- 
rechnungen filr  1,0  cm  0,!»  cm  0,8  cm  0.7  cm  und  0,0  cm  Ab- 
nutzuiigsböhe  für  jedes  der  12  Profile,  jede«  Mal  fOr  5.10  und 
2<>  <imm  jahrlicher  Abnutznngstlächc,  also  als  Ergebnis»  ans  180 
Worthen,  folg!,  das*  bei  geringem  Verkehre  (jährliche  Abnutzung 
Jiqnom)  die  Profile  Ia  bis  IVa  und  Ib  bis  IV b  am  besten 
0.7  cm,  die  Ic  bis  IV  c  am  beulen  0,R  cm,  bei  einem  lOqram 
Jahresabnutzung  aber  schon  alle  12  Profile  mindestens  1,0  cm 
Abnutzungsböhc  haben  müssen.  Ferner  zeigt  sich  hier,  dass 
vom  rein  ökonomischen  Standpunkte  bezüglich  de«  Verbrauchs 
an  Schienen  die  flachen  geneigten  Ijischenllilchen  die  besten  sind. 


Schließlich  sind  die  vier  Profit*  Ic  bis  IV c  aufgetragen, 
I  mit  den  uöthigen  Ab-  and  Ausruudungvn.  sowie  den  Abnutzungs- 
j  flachen  versehen,  nnd  in  zweiter  Tabelle  nochmals  be/Oglicb 
aller  Maass-,  Tragfähigkeit*-  und  Ko^tenvcrliAltitissu  vencleichend 
zusammengestellt.  Diese  Tabellen  enthalten  zugleich  diejenige» 
praktisch  ausgeführten  Profile,  welche  mit  den  gewonneneu  Re- 
sultaten am  besten  übereinstimmen,  nämlich  1)  das  neue  Stahl- 
schienenprolil  No.  7  der  preußischen  Staatsbahneu,  2)  das  danach 
entstandene  Profil  von  I).  Miller  und  St  das  neue  StahU-bienen- 
protil  der  nQrttembergischen  Staatsbuhuen. 

(Zeitschrift  für  Haukunde  1**4,  pag.  69.)  H. 
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leaei  Eapfaacsgrbiade  der  •eilerrririinrhen  SMkaai  io  Trieat. 

Nach  der  Allgemeinen  Raiizeitutig  l  8m  t  S.  20—23  hat 
das  neue  Empfangsgehilnde  zu  Triest  einen  U- förmigen  Gnind- 
riss  erhalten,  zwischen  deren  Schenkeln  ein  llalleubnn  von  3lm 
Breite  für  4  Gleise  nnd  3  Perrons  angeordnet  ist.  Der  Kopfhaa 
ist  mit  einer  grossen  EintritUhalle  mit  Raum  zur  Durchsicht 
and  Aufnahme  des  Gepäckes,  Aborten,  Zugängen  zu  den  Warte- 
rünmen  und  Schattern  ausgestattet.  Die  Wartesäle  und  Dienst- 
räume befinden  sich  im  linksseitigen  [.angbaue,  im  rechtsseitigen 
der  Ausgang,  die  Gepäckabgabe,  die  Kassen  und  Xcbeuränme. 
Die  Gesammtbaukosten  werden  mit  1070000  Mark  angegeben. 
Unsere  Quelle  enthalt  genaue  Abbildungen.  K. 

Vorrirhlug  nr  Eataeekaag  aaft;e*taalft«a«r  Welchen 
Ii  realrallslrteii  Rahahlfea. 

Das  Aufschneiden  ccntralislrter  Weichen  wird  vom  Rangir- 
1-ersoualc  gar  nicht,  vom  Apparatwfirter  nur  am  schweren  Gang 
des  Wcichciibcbcls  bemerkt.  Es  kann  nun  vorkommen,  dass 
eine  netat  Signal  schon  für  eine  Durchfuhrt  eingestellte  Welche 
noch  aufgeschnitten  wird,  womit  dann  die  Vermeidung  eines 
verkehrten  I-uufcs  abgeschuitten  ist.  Auf  dein  mich  Hcnning's 
System  centralisirten  Münchener  Ostbahnbnfc  ist  daher  eine 
Vorkehrung  angebracht,  welche  das  Aufschneiden  dem  Personale 
anzeigt. 

Es  sind  2  kleine  Platten  auf  den  Verbiegungs-  und  Ver- 
riegeluniisbogen  (Schwanenhals»  in  der  Vorbindungsstiingc  der 
beiden  Zungen  genietet ,  von  denen  bei  geöffneter  oder  ge- 
schlossener Weiche  je  eine  dem  Ende  eines  ihrer  Dicke  an 
Tiefe  gleichen  Ausschnittes  in  der  Oberkante  des  aufstehenden 
Schenkels  eines  auf  die  unterliegende  Querschwelle  genieteten 
Winkels  der  Stellung  nach  entspricht,  ohne  jedoch  in  den  Aus- 
schnitt hineinzuragen.  Unter  den  Schwanenhals  ist  eine  dritte 
breitere  Platte  genietet,  deren  Kante  dicht  vor  dem  Zilndstiftc 
einer  in  gleicher  Höhe  mit  ihr  an  dem  oben  erwähnten  Winkel 
befestigteil  Lefauchcux- Patrone  liegt.  Wird  nuu  iu  Folge  Auf- 
schneiden» der  Schwanenhals  verbogen,  so  bringt  die  untere 
Platte  die  Patrone  zur  Explosion,  das  Ruiigiriursoual  aufmerksam 
machend,  und  gleichzeitig  schiebt  sich  eine  der  ohern  Hutten 
so  in  den  Ausschnitt  des  Winkeleiseus,  du«  weun  der  Ap|»arat- 
wärter  versucht  den  betreffenden  Hebel  umzulegen,  er  absoluten 
Widerstand  findet. 

Uipa  (*t  4L  F«rl>rtr<ll«  J.»  Ki«UW.«.«n..   Xru<-  1111  B»nl.   I.  Urft 


Um  die  Anordnung  noch  wirksamer  zu  machen,  ist  dem 
Warter  vorgeschrieben,  jede  Weiche,  welche  schon  lüugere  Zeit 
für  eine  gerade  einzustellende  Fahrt  richtig  gestanden  hat, 
doppelt  umzulegen,  da  er  die  inzwischen  etwa  erfolgte  Auf- 
schneidung trotz  der  Hemmvorricbtuiig  nicht  erkennen  wurde. 
Vollkommen  ist  di.-se  Sichernngsmaassregel  zwar  nicht,  da  man 
den  Wärter  znr  regelmässigen  Durchführung  des  doppelten  Um- 
legen* nicht  zwingen  kann,  immerhin  ermässigt  sie  aber  die 
Gefahr  so  weit,  d»NS  sie  den  Aufwand  von  10  Mark  für  eine 
Weiche  rechtfertigt. 

(Zeitschrift  für  Baukunde  p.  93.)  II. 
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Dieselbe  war  nach  der  Schweizerischen  Hauzeitung,  März 
1«wl  S.  77,  ursprünglich  nicht  vorgesehen,  und  wurde  erst 
nachträglich  nach  der  durchgehenden  Verkebrseröffiiung  der 
Gotthardbahn  nnsgefnhrt.  Der  Haujitperron  am  Empfangsgehäude 
und  der  dazu  parallele  Zwiscbeupcrron  haben  getrennte  Dächer 
erhalten;  beide  von  je  110"  iJlnge  sind  an  zwei  Stellen  durch 
je  ein  kurzes  Querdach  verbunden.  Die  Säulen  zur  Unter- 
statzung sind  aus  Quadruntciscit  und  lllecheu  zusammen  ver- 
bunden;  die  Dacbbiuder  uod  die  Uugsverbinduiigen  bildeu  die 
natürliche  Verlängerung  der  fönst™«:  tionselemeiite  der  Säulen. 
Nach  den  desammtkosten  von  rund  4Hooo  Mark  berechnet 
sich  der  Quadratmeter  Oberdeckte  »irnudfläche  mit  31.2  Mark. 
Unsere  Quelle  enthält  Abbild.  K. 

»er  aeac  Oalralbahnhof  der  Hrtslickta  Ltawhtshaai  la  Main. 

In  der  N'ucht  vom  14.  zum  15.  October  sind  simmt  liebe 
in  Mainz  einmündende  Eiscntiabnliuien  mit  den  («-leisen  de-, 
neuen  Centnilbubuhofs  in  Verbindung  gebracht  und  hierdurch 
die  Verkehr^verhältnisse  des  wichtigen  Platzes  ganz  bedeuten! 
gefördert  worden.  Innerbalb  der  eng  behauten  Festung  kotinte 
das  Terrain  für  den  alten  Hahnhof  nur  durch  Reseitigung  von 
Gebäuden  und  Festungswerken  be/w.  durch  Einengung  d.s 
Rheinsaomes  gewonnen  werden.  Unter  solchen  Verhältnissen 
entstand  der  alte  Main/er  Itahnhof,  welcher  besonders  in  seinen 
Einrichtungen  für  den  Personen* erkehr  den  heutigen  Iledurf- 
nissen  nicht  mehr  entsprach,  nnd  am  allerwenigsten  in  »einem 
äusseren  Ansehen  den  berechtigten  Wünschen  des  Publikums 
ihm.  4 
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genügte.  Nur  der  Umstand,  das«  die  ältere  Anlage  dem  jewei- 
ligen unmittelbaren  Bedürfnisse  angepasst  war,  ermöglichte  über- 
haupt die  Bewältigung  des  grossen  Mainzer  Bahnhofsverkehrs. 
Wirr  heut«  die  gros&artige  neue  Bnbnh<<fsantage  der  Hessischen 
Ludwigsbahn  sieht,  wird  erst  darüber  klar  werden,  mit  welch' 
geriDgen  Mitteln  und  Hinrichtungen  der  alte  Hahuhof  diesen 
grossen  Verkehr  bat  bewältigen  müssen.  In  Mainz  laufen  n (Un- 
lieb laglich  nach  und  van  fi  Linien  152  Zone  aus  und  ein, 
darunter  34  Schnellzüge  und  ti'2  gewöhnliche  Personenzüge. 
Mitunter  besorgen  fr  und  6  Züge  zu  gleicher  Zeit  ihre  An- 
schlüsse. Bei  «lern  sehr  knappen  Kaum  mussten  allerdings  die 
Heiscnden  sich  zwischen  Wagen  und  Maschinen  durchdrangen, 
so  dass  es  in  der  Thal  überraschen  muss,  dass  in  der  langen 
Reibe  von  Jahren  im  Bahnhof  Mainz  fast  gar  keine  Beschä- 
digungen von  «eisenden  vorgekommen  sind. 

Ursprünglich  bestand  die  Absicht,  den  nflthitren  Grund  und 
Boden  für  die  auf  die  Dauer  unumgängliche  Vergrösspniiig  und 
Verbesserung  des  Rahnbofs  dem  Rhein  abzuringen.  Die  bedeu- 
tenden Uferanschflttnngen ,  auf  welchen  heute  die  prächtigen 
Kaibauten,  die  Stadthalle  n.  «.  w  stehen,  wurden  auf  (irund 
eines  Vertrags  zwischen  Buhn  und  Stadt  bereits  Kode  der  (ifier 
Jahre  begonnen.  Damals  bestand  die  Absicht,  den  liabnhof, 
welcher  sich  jetzt  am  üiissersten  südöstlichen  Knde  der  Stadt 
befindet ,  mehr  nach  der  Mitte  der  Stadt  in  die  Nähe  des 
Fischthores  zu  verlegen.  Bann  aber  wäre  der  Verkehr  zwischen 
der  Stadt  und  dem  Khein  durch  eine  grosse  Anzahl  von  Bahn- 
übergängen im  Niveau  sehr  gestört  worden.  Unterführungen 
konnten  ja  mit  Rücksicht  auf  das  Hochwasser  nicht  hergestellt 
werden  und  für  Uebcrführungen  waren  die  Terruinvcrhilltrisse 
zu  ungünstig.  Das  Project  ferner,  die  Bahn  hoch  zu  legen, 
war  ebenfalls  nicht  ausführbar,  da  durch  einen  Bahndamm  der 
ganzen  Stadt  jede  Aussicht  und  Entwickelung  abgeschritten 
worden  wäre. 

Erst  nach  dem  Abschlnss  der  langwierigen  Verhandlungen 
zur  endlichen  Erweiterung  der  Festung,  welche  die  Stadl  schliess- 
lich gegen  Zahlung  von  4OOO0OO  II.  von  der  Prcussisrk.cn 
Militär-Verwaltung  erlangte,  nahm  die  Bahnhofsfrage  eine  ganz  j 
andere  Richtung.    Inzwischen  war  auch  das  Project  der  Linie  ! 
Mainz-Wiesbaden,  welches  heute  noch  nicht  ausgeführt  ist,  in  ', 
Aufnahme  gekommen.    Diese  Linie  hätte  vom  alten  Bahnhof  '■ 
ans  auch  nnr  vermittelst  einer  am  Rhein  und  der  ganzen  Stadt 
entlang  bis  zur  Itheinbrücke  aufsteigenden  Itnmpc  ausgeführt  1 
werden  können.     Unter  diesen  Verhältnissen  ontschloss  man  . 
sich  endlich  zur  radiralen  I  Äsung  der  Uahnhnfsfrage  und  pio- 
jeetirte  die  vollständige  Verlegung  des  Bahnhofs  nnd  die  Füh-  i 
rang  der  Linien  um  die  westliche  Seite  der  Stadt,  jedoch  inner- 
halb der  Festung.    Nach  langen  Verhandlungen  kam  im  Sep- 
tember 1.171  der  sog.  Umftthrungsvertrag  wischen  der  Stadt 
Mainz  und   der  Ludwiushahn  zu  Stande,  welcher  inzwischen 
durch  einen  Zusatzvertrag  vom  Januar  IST«»  theilweise  amcndiit, 
die  Grundlage  der  am   1fr.  October  in  Betrieb  gekommenen 
ausgedehnten  Neubauten  bildete.    Der  alte  Bahnhof  wurde  am 
gleichen  Tage  verlassen,  so  dass  das  nunmehr  frei  gewordene 
Terrain  desselben  baulichen  Zwecken  übergeben  werden  kann, 
zu  welchen  es  sich  vermöge  seiner  Lage  zwischen  einem  ver- 
kehrsreichen Stadttheil  und  dem  Rhein  vorzüglich  ciynet.  Nur 


die  b>comotivwerkstfttte  soll  vorerst  uoch  an  der  alten  Stelle 
verbloÜN>ii. 

Was  die  Grössenvcrhftlt  risse  der  alten  und  der  neuen  An- 
lage angeht,  so  mnfasste  der  alte  Bahnhof  im  Ganzen  eine  Flüche 
von  14.t2<;o  <|m,  während  der  neue  Bahnhof  einen  Flächenraum 
von  3(iäl20r|m  =  ;t(),5h*  gleich  nahezu  120  Prcuss.  Morgen 
bedeckt.  Ueber  die  neue  Richtung  der  Zufuhrgleise  in  den 
Bahnhof  ist  Folgendes  zu  sagen:  Die  Linie  von  Frankfurt  bezw. 
|  Damintadt.  sowie  die  Linie  von  Wurm«  verlasen  von  der  Rhein- 
'  brücke  an  ihre  seitherigen  Richtungen.  Hrstere  durchschneidet 
ziemlich  horizontal  den  unter  dem  Namen  ..Neue  Anlage»  be- 
kannten prächtigen  Park  und  trifft  am  Hingänge  demselben  mit 
der  Wonnser  Linie,  welche  von  Weisenau  ab  ansteigt,  zusammen. 
Beide  Streiken  überbrücken  mit  r.t-'  S|iannweite  die  Strasse 
und  treten  zusammen  dnreb  vier  Fe-tungsthore  iu  die  innere 
Stadt.  Unmittelbar  hinter  den  Festungswerken  befindet  »ich 
die  Haltestelle  •Neuthor-,  welche  den  Personenverkehr  des 
südöstlichen  Stadttheil*  vermitteln  soll.  Von  hier  beginnt  der 
etwa  1  ■<!(><)■  lange,  die  älteren  Stadttheile  in  einem  Bogen, 
theilweise  unter  den  Festungswerken  herumfahrende  Tunnel, 
welcher  iu  der  Gegeml  des  früheren  Münsterthores  ausmündet. 
Dann  folgen  die  grossen  Anlagen  des  Centrnlhahnhofs,  welcher 
bis  zu  der  neuen  westlichen  l'mwallung  der  Stadt  reicht.  Die 
Bahnen  nach  Bingen  und  Alzey  durchbrechen  die  Festungswerke 
und  munden  kurz  vor  Moinbach  bezw.  Gonzenheim  in  die  alten 
Linien  ein.  Dies  ist  die  allgemeine  Situation  des  neuen  Central- 
bahnhofs.  für  welchen,  wie  wir  weiter  sehen  werden,  sowohl  in 
technischer  als  auch  in  künstlerischer  Hinsicht  alle  Mittel  auf- 
gewendet worden  sind.  In  der  Thal  ist  die  neue  Rahnhofs- 
aulage  in  ihror  Disposition  wie  in  der  Ausfuhrung  ganz  vor- 
züglich, namentlich  ist  die  Anordnung  mit  Rücksicht  auf  die 
verhalt uissmäsvig  geringe  Breite  des  Balmhofsterrains  eine  durch- 
aus musterhafte.  Auch  (Or  die  Betriebssicherheit  des  neuen 
Bahnhofs  ist  in  jeder  nnr  möglichen  Weise  gesorgt.  Wenn 
auch  wie  überall,  wo  grosse  Veränderungen  im  Verkehrsleben 
einer  Stadt  durchgeführt  werden,  sich  stellenweise  der  neuen 
Anlage  wenig  günstige  Interessen  geltend  machen,  so  wird  doch 
anf  die  Daner  nicht  verkannt  werden  können,  dass  das  jetzt 
vollendete  grosse  Weck  dem  Gosainintititerrs.se  der  Stadt  Mainz 
durchaus  entspricht.  Wir  können  diese  Meinung  mit  um  so 
grösserer  Sicherheit  aussprechen,  als  die  Ludwigsbabn  bemüht 
gewesen  ist,  auch  den  Interessen  des  südöstlichen  Stadttheil« 
nach  Möglichkeit  Rechnung  zu  tragen.  In  der  Thal  ist  der 
Bahnhof  <ier  Haltestelle  ..  Neuthor«  der  Art  eingerichtet,  das* 
manche  grössere  Stadt,  welche  nur  einen  Bahuhof  hat,  mit  sol- 
chen Hinrichtungen  sehr  zufrieden  sein  würde. 

Von  der  Haltestelle  »Neuthor«  ab  gehen  die  vier  Gleise 
der  Wormser  und  Asehaffenburger  Linie  zusammen  in  zwei 
Gleisen  durch  den  Tunnel,  welcher  etwa  31llm  Gefälle  hat. 
Der  Tunnel  ist  CA"'  breit  und  vom  Planum  aus  (■">  hoch,  er 
ist  auch  in  der  Sohle  vollständig  mit  (Quadern  ausgewölbt  und 
mit  zwei  Luftschichten  zur  Ventilation  versehen.  Der  Tunnel- 
bau wurde  im  September  IShi  begonnen  und  war  in  verschie- 
dener Beziehung  äusserst  schwierig,  su  dass  die  bereits  im  Juli 
IWd  erfolgte  Vollendung  der  Arnoldf  sehen  Baunntemebmung 
alle  Ehre  macht.    Das  eigentliche  Terrain  des  neuen  Bahnhofes 


Digitized  by  Google 


27 


reicht  nnn  vom  Ausgang  des  Tunnels  Ms  inr  neuen  Festongs- 
Umwallang  in  einer  iJingc  von  etwa  2  km.  Im  Personenbahn- 
hof bat  es  einschliesslich  der  Gebäude  ciuo  Ilrcite  von  !H)B. 
Dieses  Terrain  ist  fast  horizontal  und  nur  nach  der  Umwallang 
hin  etwas  abfallend,  direet  hinter  dem  Festangswall  geht  die 
eine  Linie  uach  Moiuhach,  um  sich  mit  der  alten  Ringer  Strecko 
zu  vereinigen,  während  die  andere  Linie  im  ISogeu  nach  Alzey 
abzweigt.  Innerhalb  der  Festung  ist  die  Abzweigung  für  die 
Strecke  Maimt-Wicsbndeu  vorgesehen.  Vom  Tunnel  bis  zum 
Empfaogsgebäude  reicht  ein  bis  2o"»  tiefer  Fiiischnitt,  welcher 
mit  Stützmauern  unigeben  ist.  Das  Terrain  nördlich  vom  Em- 
pfangsgebäude  dagegen  musste  durchschnitllich  5»  hoch  ange- 
schüttet werden,  es  war  hierzu  etwa  1  Million  Cubikmeter 
Eidtna&sc  erforderlich,  welche  grosstentheits  aus  dem  sogenannten 
»Kleinen  Sand«  entnommen  wurden.  Zwischen  Tunnel  und 
Kmpfangsgehäude  befindet  sich  die  L'cberfübriiKg  für  die  liiuger 
Strasse,  fenier  sind  im  Neustadtterrnin  zwei  l'nterftthrungen  in 
Eisetieonstruelion  hergestellt,  so  das«  sich  innerhalb  de*  ganzen 
Ifcihnhofsterrnins  nicht  ein  einziger  Planobergang  befindet.  Dio 
Anschüttungsarbeiten  wurdet)  im  Ccntraltmhnhof  im  Mai  1*82, 
der  llaupttransport  dcrErdmas.«eu  aber  erst  im  November  1  **2  be- 
gouoen,  während  die  Arbeiten  auf  der  westlichen  Tunuelseilc  erst 
im  Januar  lK*;t  aufgenummen  wur.lcn.  In  guter  Jahreszeit 
worden  täglich  bis  zu  20oo  cbm  Erdma*se  trunsportirt.  ausser- 
dem wurden  in  der  Haupthauperiode  I88;f  bis  zu  ftüoocbin 
monatlich  Coustnictionsarlwiten  in  Stein  ausgeführt.  Ks  ist  also 
ganz  Auüserordeut liebes  geleistet  worden. 

An  (Weisen  befinden  sich  im  Centralbahuhof  sechs  Gleise 
für  den  Personenverkehr  und  zwei  durchgehende  Gleise  fQr  den 
Güterverkehr.  Der  ganze  Iiahnhof  hat  32  km  «Heise,  »eiche 
summtlieh  auf  eisernen  l^uerschw eilen  liegen.  Zur  Sichcrstellung 
des  lietriet«  sind  im  Ganzen  drei  Centialwcichciisielliiiigcu  mit 
je  einem  Wcichcuthurm  eingerichtet  worden.  Dio  erste  (!ni|i(ie 
beiludet  sich  bei  der  Haltestelle  »Nciithor-,  die  zweite  Gruppe 
aui  Ausgange  des  Tunnels  im  Centralbahuhof,  die  dritte  Gruppe 
endlich  im  Güterbahnhof.  Diese  drei  ('entrnlweicheiiiielliiiigen 
sind  durch  elektrische  ltlokirung  untor  einander  und  mit  dem 
Stationsgebäude  verbunden,  so  das*  von  keiner  Feite  ein  Zug 
ohne  vollständige  Sicherheit  in  den  Centralhahnhof  gelangen 
kann.  Zwischen  dem  Tumieluusgang  und  dem  Empfnng^gcbilude 
sind  zwei  Locumotivschuppen  erbaut  wurden,  von  denen  der  eine 
Itauro  für  10  Ijocomotiven  und  der  andere  Kaum  für  f»  im 
Dienst  stehende  Lucoinoliven  gewahrt.  Ausserdem  befindet  sich 
bier  eine  Kohlcngasfabrik  für  die  Dahnhofshelcuchtung  und  eine. 
Oelgasfahrik  für  die  Waggonbeleiichtimg  sowie  eine  Station  für 
elektrische  Ilcleuehtung.  Diese  Station  versorgt  24  Siemeiis'sehe 
Bogenlampen  von  je  Soo  Kerzcu  nomineller  Lichtstärke  mit 
clectrisebem  Strom.  10  dieser  I,ami>en  erleuchten  die  Perron- 
halle, eine  das  Vestibül  des  Empfangsgebäudcs.  vier  den  Vor- 
platz vor  dem  Empfangsgcbuudc  und  endlich  drei  I junpen  das 
Terrain  zwischen  Tunnel  und  Empfangsgehäude.  Die  summt- 
licheu  vorerwähnten  Gebäude  sind  sehr  solide  nur  in  Steiii  und 
Kiscucoti-truction  ausgeführt.  Zwei  grosse  Itcsorvoirs  versorgen 
die  liahnhofsgcbsudc  mit  Trinkwasser  und  die  Maschiuengcbätide 
mit  Uheinwasser.  welches  letztere  in  einer  Itührenleitiing  durch 
den  Tunnel  geführt  wird. 


Von  der  Lebeiführuug  der  Binger  -Strasse  aus  hat  man 
einen  prächtigen  Klick  auf  die  30n»  lange  Perronballe,  welche 
eine  Spannweite  von  •I2m  besitzt  und  in  sehr  leichter  und  ele- 
ganter Kisencoiistrut  tion  ausgeführt  ist.  Die  Halle  macht  nament- 
lich auch  durch  ihre  Helligkeit  einen  sehr  freundlichen  Kindruck. 
Die  <  «Instruction  wurde  von  der  Süddeutschen  Brückenbau-Ge- 
sellschaft in  Gustavsburg  ausgeführt.  Die  Mainzer  Pcrronhallc 
ist  jetzt  die  längste  Halle  in  Kuropa,  so  das*  Mainz  jetzt  neben 
seiner  in  Deutschland  grossten  Stadthalle  auch  dieses  Unikum 
einer  Perronhalle  aufzuweisen  hat.  Innerhalb  der  Perronhnlle 
ist  ein  PlanQbergang  vorhanden,  welcher  übrigens  unter  Ver- 
schluss gehalten  und  nur  /um  Transport  von  Gepäck  und  bei 
dem  nur  sehr  wenig  Zeit  lassenden  Schncllziigsverkchr  benutzt 
wird.  Der  übrige  Verkehr  zwischen  deu  Gleisen  wird  durch 
zwei  sehr  elegant  eingerichtete  PetTonunterfnliningcn  vermittelt, 
deren  bequeme  Treppen  sowie  auch  diu  Winde  und  Fussbflden 
mit  Mettlacher  Platten  belegt  sind.  Die  Unterführungen  haben 
ebenfalls  wie  die  Perronhalle  sehr  gutes  Licht.  Der  Perron 
soll  später  einen  Asphaltboden  erhalten,  vorläufig  ist  der  Fuss- 
boden nur  in  Beton  mit  t'cmentabstrich  ausgeführt. 

Wir  kommen  nun  zu  dem  Hnnptempfangsgehäude. 
welches  nicht  nur  in  »einer  Architektur,  sondern  auch  in  seiner 
ganzen  inneren  Einrichtung  sich  sehr  vorteilhaft  vor  anderen 
grossen  Bahtihofsbantcn  der  Neuzeil  auszeichnet.  IHe  Sohle  des 
Gebäudes  liegt  etwas  mehr  als  U)m  über  Main/er  Pegel,  seine 
iJlnge  beträgt  V.W,  seine  grösste  Tiefe  U«»".  Das  sehr  schon 
ausgestattete  Vestibül  ist  20™  breit.  15"'  tief  und  11'.'."  hoch, 
die  Wartesäle  haben  eine  Höhe  von  8,4™.  Südlich  vom  Haupt- 
gebäude liegt  das  Post-  UDd  Dienstgehätide,  nördlich  die  Ellgut- 
hallc  mit  der  Eilgut-Expedition  und  der  Zollabfertigung-steile. 
Der  Grondriss  des  Lmpfangsgebäudcs  tetgt  eine  »ehr  prnküvhe 
Einrichtung.  Iteim  Eintritt  in  das  Vestibül  sehen  wir  rechts 
und  link-  die  Hütet  Schalter  uml  dem  Eingang  gegenüber  die 
Gepäck-Expedition,  Sodann  führt  der  Korridor  auf  der  rechten 
Seite  zum  Warte-anl  und  zur  lic-siaitraiioii  I  II.  ('hisse,  sowie 
zum  Salon  für  Nichtraucher,  während  niuii  durch  den  links, 
seiti'.en  C'orridor  zum  Wartesaal  III.  (Tasse  uml  zum  Warte- 
zimmer III.  Hasse  für  Nichtraucher  gelangt.  Vom  linksseitigen 
Uorridor  fährt  eine  Passage  nach  dem  Perron,  so  dass  man 
beim  Fintritt  in  das  Vestibül  nichts  von  der  bei  anderen  Itahn- 
hofslwiulen  unvermeidlichen,  durch  die  directe  Verbindung  de* 
Kingauges  mit  dem  Perron  bervoreeruferen  Zugluft  »pOrt.  Im 
südlichen  Eckbau  des  Empfangsgebäudes  befinden  sich  zu  ebener 
Erde  die  Dicnstloenlitäten  und  im  oberen  Mockwerk  Wohnungen, 
während  im  nördlichen  Flügelhaii  zu  ebener  Erde  die  v>,n  der 
Firma  Benthe  mit  ausgesuchtem  Gc>ihmack  ausgestatteten 
Forstenzimmer  und  einige  ausserdem  re>crvirte  Itäume  und  im 
oberen  Stockwerk  ebenfalls  Wohnungen  belegen  sind.  Der  ganze 
Hauptban  ist  mit  Soutcrrainränmen  versehen.  Die  Heizung  des 
Gebäudes  geschieht  durch  eine  Luftheizung  mit  Ventilation  nach 
System  Kauffcr,  die  Beleuchtung  ferner  der  inneren  Bäum  • 
durch  Krause 'sehe  Intensiv-Gasbreuncr.  Die  ganze  innere 
Ausstattung  der  Bäume,  »eiche  in  keiner  Beziehung  etwas  zu 
wünschen  übrig  lu»t,  wunle  von  Mainzer  Firmen  ausgeführt, 
specieli  die  P,ir.|uetl<odcu  lieferte  die  Kinn«  A.  liembe.  Die 
Corridore  sind  sehr  zweckmässig  mit  Metttacber  Platten  bei«  gl. 
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Die  Fac;ade  des  Gebfludes  ist  in  edlem  Renaissancestil  gehalten, 
sie  wurde  wie  auch  die  Nachhargebiude  aus  Heilbrunner  Steinen 
in  massivem  Qnaderhau  ausgeführt.  Die  Bildhauerarbeiten  und 
der  figurliche  Schmuck  der  Facade  rflbren  von  dem  lüldhaner 
Scholl  her,  welcher  aurh  die  die  Facade  krönenden  Statuen 
der  Genien  de*  Dampfes  und  der  Electricililt  vorzüglich  ausge- 
fohrt  hat.  Den  monumentalen  Schmuck  des  Gebäudes  dagegen 
hat  lüldhaner  Darr  Ii  mit  vielem  Geschmack  vollendet.  Die 
Facade  macht  daher  einen  äusserst  angenehmen  und  harmo- 
nischen Kindruck,  welchen  nicht  viele  IlAhnhofshauten  aufzuweisen 
haben.  Auch  das  Vestibül  ist  knnstlertvb  ausgestattet,  die  vier 
Schlnsssteine  desselben  zeigen  die  Figuren  der  Germania,  der 
Moguutia.  sowie  des  Rheines  und  des  Maines,  wahrend  die 
Wände  mit  den  Wappen  der  von  den  Linien  der  Hessischen 
Ludwigsbahn  berührten  grnsseren  Städte  geschmückt  sind.  So 
kann  man  denn  mit  Recht  sagen,  das*  der  leitende  Architekt 
Rerdelle  hier  ein  architektonisches  Werk  geschaffen  hat. 
welches  sowohl  seines  monumentalen  Eindruckes  als  auch  wegen 
seiner  zweckmässigen  Einrichtung  alle  Anerkennung  verdient. 
Dazu  kommt,  dass  der  Hau.  welcher  erst  im  Juli  i*.*:>  begouneu 
wurde,  in  so  kurzer  Zeit  vollendet  wonfen  ist. 

In  dem  nördlich  vom  Kmpfangsgehäude  eingerichteten  Guter- 
Iwhuhof,  dessen  grösste  Hreite  '22um  betragt,  befinden  sich  riesige, 
ganz  in  Stein  und  Eisen  ausgeführte  Gnterhallen.  Dieselben 
sind  im  Ganzen  250m  lang  und  15"  breit;  an  diese  schliessen 
sich  die  Oelhalle  zum  Lagern  von  Petroleum,  sowie  die  zum 
Ycrmlethen  bestimmte  Sammelgut-  und  Weinhalle.  Auch  mit 
der  Verlegnng  der  im  alten  Dahnhof  befindlichen  l.agerlifiuser 
für  Getreide  ist  bereits  begonnen  worden.  Das  tui™  lange  Ge- 
biiude  der  Ontcr-L'xiiedition  hat  eine  Zufahrt  von  der  Moinbucher 
Strasse,  von  welcher  ans  die  Verbindung  mit  der  Neustadt 
durch  eine  grosse  t'ntcrfoliruug  hergestellt  ist.    Die  Guterhallc 


schliesst  sich  direct  an  dieses  Gebäude  an.  Iter  Platz  zwischen 
der  Guterhalle  und  der  Mombncher  Strasse  dient  für  Freiladc- 
gleise  und  für  Lagerplatze.  FOr  die  Frleichterung  des  Verkehrs 
der  Güter-Expedition  mit  der  Neustadt  ist  ein  eiserner  Steg 
projectirt.  lias  Ganze  macht  einen  sehr  grossartigen  Eindruck, 
der  Plan  zu  der  gesaminten  Rahnhofsnnhige  ist  von  dem  Ge- 
heimen Räumt  h  Kramer  mit  ausserordentlichem  technischen 
Verstflndniss  entworfen  und  unter  der  Leitung  des  Ingenieurs 
Krauss  mit  grosser  Energie  und  Aufbietung  aller  technischen 
Hilfsmittel  ausgeführt  worden.  Die  Gesammt kosten  der  nenen 
llahnhofsanlage  werden  auf  etwa  1*  Millionen  Mark  angegel>C!i. 

Am  t.r».  Oftober  ist  nnn  der  Iletrieb  eröffnet  worden.  Im 
alten  Ilahnhof  Ist  nur  mich  da*  Gleise  von  der  Wormser  Linie 
nach  ilcn  liestebenden  Werkstätten  und  von  Station  Mombach 
bis  nach  dem  am  Hafen  liegenden  Zollhof  in  Benutzung  geblieben. 
Für  die  Verbreiterung  der  Rheinstris-e  und  die  Herstellung 
der  liatiquadrateu  ist  also  sofort  der  nöthige  Raum  vorhanden. 
Lim  den  Güterverkehr  des  südöstlichen  Stndtthcils  zu  erleichtern, 
will  man  eine  Annahmestelle  für  Guter  ausserhalb  der  Festung 


zwischen  Rheiuhrtlckc  und  Gaustrasse  einrichten.  Vom  15.  Oc- 
tober ab  hat  der  neue  ISahiiltof  eine  Omnibusverbiiidung  mit 
(ieiüdkliefordernng  nach  dem  Traje.t  erhalten,  sollte,  die  Tra- 
jeclverbindung  eingestellt  werden,  so  würde  man  *|iüter  die 
Oinnibusverbindung  Ober  die  ueue  feste  lirQcke  nach  Caslel 
gehen  lassen  können.  Ausserdem  hat  die  Mainzer  Pferdebahn 
eine  vom  Mllnsterplat*  abzweigende  Linie  nach  dein  neuen 
Centralbahnhof  gebaut,  so  dass  fOr  ilen  Verkehr  mit  der  inneren 
Stadt  genügend  gesorgt  ist.  K*  bleibt  nur  zu  wünschen,  dass 
die  mit  so  gTössen  Opfern  hergestellten  grossartigen  ueuen  An- 
lagen sich  in  jeder  Reziehung  bewähren  und  dem  Verkehr  der 
Stadt  Mainz  sowohl  als  auch  der  Hessischen  Ludwigshahn  eine 
Forderung  bringen  mögen!  K. 


Maschinen-  nnd  Wagenwesen. 


Krmrrkangti  Oker  Ltetnttlvtleaeruagea. 

Von  It.  II « 1  in  h ••  1  x  v»rgetr.igen  im  Bay<>ri«cheii  Bciirksvcrvin  l>.-ut*chcr 
Ingenieure  in  der  Versammlung  zu  München  um  4.  Jnnaar  1KH4. 

Nach  allgemeinen  Erörterungen  Aber  die  drei  lange  Zeit 
allein  ablieben  Stcucrungsanordnnnuen  von  Slephenson,  Gooch 
und  Allan  bespricht  derselbe  den  Einfluss  des  Fcderspieles  der 
Triebachse  auf  die  Steuerung,  zunüchst  unter  Zugrundelegung 
einer  horizoutalcu  Anordnung  denselben.  Es  zeige  sich,  dass 
nnr  die  Step  Ii  cn  so  n'  sehe  Steueruug  dadurch  nicht  oder  viel- 
mehr nahezu  nicht  Iweinflusst  werde,  weil  bei  ihr  der  Vcrbin- 
dungspunkt  zwischen  dem  mit  dem  Rahmen  fest  verbundenen 
nnd  dem  an  einem  Ende  federnden  Theile  der  Steuerung,  näm- 
lich der  Cflulisscnsteinlwlzcn.  stets  in  der  Ilorizontalebcne  des 
l'ylindermittels  liege,  so  dass  die  hierzu  rechtwinkligen  Dcwe- 
gungen  des  Triebachsinittels  aus  dieser  Ebene  nach  oben  oder 
unten  nur  ganz  unmerkliche  Aeuderungen  der  Entfernung  zwi- 
schen Mitte  Achse  und  Mitte  Schicberspiegcl  verursachen.  An- 
ders verhalte  sich  dies  bei  deu  Steuerungen  von  Gooch  und 
Allan;  bei  denselben  sei  die  obige  Lage  des  Coulissensteines 
nur  in  der  Mittelstellung  des  Steuerhebels  vorbanden.    Je  mehr 


die  Steuerung  nach  vorwärts  oder  rückwärts  ausgelegt  werde, 
desto  mehr  entferne  sich  der  Cotilissenstein  ans  der  genannten 
Horizontalebene ;  die  Steuerung  arbeite  dann  in  einer  nach  oben 
oder  unten  gebrochenen  Mittellinie,  und  senkrechte  Abweichun- 
gen des  Achsniittcl*  aus  der  normalen  Lage  ergeben  bereits 
merkliche  Veränderungen  der  nach  der  gebrochenen  Linie  ge- 
inuNsciien  Entfernung  zwischen  Mitte  Achse  und  Mitte  Schieber- 
Spiegel,  so  dass  diese  Steuerungen  bei  nicht  richtiger  Höhenlage 
der  Triebachse  schlecht  zu  regeln  seien,  llei  Gooch  sei  dieser 
Fehler  wegen  der  stärkeren  Brechung  der  Mittellinie  grösser 
als  l*i  Allan.  Der  Vortragende  halt,  netien  ihrer  grösseren 
Einfachheit,  die  obige  Eigenschaft  der  Stcphenson-Steueruug  für 
einen  grundsätzlichen  Vortheil  derselben  vor  den  beiden  anderen, 
bemerkt  jedoch,  dass  die  Sache  praktisch  ganz  ohne  Einrluss 
sei,  so  lange  es  sich  um  waagerecht  angeordnete  Steuerungen  nnd 
um  Maschinen  mit  gleichbleibender  Tragfcderbelastung  handle. 

Iiersclbc  Lieht  darauf  Uber  zu  den  Steuerungen  mit  geneig- 
ter Mittellinie.  Zur  Annahme  einer  solchen  sei  man  bei  den 
genannten  3  Stenenmgssytenien  genöthigt.  sobald  die  Steuerung 
aussen  und  dem  gemäss  der  Schiebcrspicgel  Ober  dem  Cyliuder 
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liege,  weon  mnn  nicht  durch  Einschaltung  neuer  Theile  Ver- 
wicklungen in  den  Mechanismus  hineinbringen  wolle.  Eine 
Steuerung  mit  geneigter  Mittellinie  werde  durch  das  Federspiel 
immer  becinflusst,  da  ein  Heben  der  Triebachse  stets  ein  Vor- 
wartsscbiebcii.  ein  Senken  derselben  stets  ein  Zurückziehen  des 
Schieber»  zor  Folge  habe.  Hei  Allan  und  bei  Goar  Ii  werden 
die  hierdurch  bedingten  Fehler  grosser  als  bei  Stephenson, 
weil  »ich  in  der  einen  Fahrricbtung  der  Neigungswinkel  der 
gebrochenen  Mittellinie  zu  der  ohnehin  vorhandenen  Neigung 
addiru.  I/xomotivilcueruiigeii  mit  geneigten  Mittellinien  seien 
daher,  streng  genommen,  grundsätzlich  zu  verwerfen,  nament- 
lich bei  Maschinen  mit  veränderlicher  Tragfederbelastung  und 
damit  veränderlicher  Höhenlage  der  Triebachse,  d.  b.  bei  Ten- 
dermaschinen. 

I'in  au  einem  der  Fraxis  entnommenen  Beispiele  zu  zeigen, 
dass  sich  die  dadurch  entstellenden  Fehler  thatsachlich  unan- 
genehm bemerkbar  machen  können,  erwähnt  der  Hedner  eine 
Tenderlocomotive  von  42 1  Dienstgewicht,  wovon  6 1  auf  die 
Kader  und  Achsen  und  7,5  t  auf  die  Vorratho  an  Speisewasser 
rechnen  seien.  Die  Belastung  jeder  der  6  Trag- 

bei 


der  dienstfähigen  Maschine  mit  vollen  Vorrathon  : 


6 


bei  iler  dienstfähigen  Maschine  ohne  Vorrathe 
4,75  t. 


43 -(6 +  7,5) 
H 

nun  die  Federn  bei  der  Belastung  von  6  t 
von  48*ra,  so  betrage  die  Einsenkung  bei  der 

Belastung  vou  4,75  t:  48  X  *''*■  ~  38««.   Dies  ergebe  einen 

o 

Unterschied  in  der  Höhenlage  der  Achsen  von  10™",  was  bei 
einer  Neigung  der  Steuerungsmittellinie  von  1 :  ti  eine  Verschie- 


bung der  Schieber  um 


10 
6 


1,7"  zur  Folge  habe.  Dass  eine 


solche  Verschiebung  bereits  einen  sehr  merklichen  Einfluss  auf 
die  Ihimpfvertheilung  bei  kleinen  Follnngsgraden  habe,  wisse 
jeder,  der  mit  der  Kegelang  von  Steuerungen  zu  thun  gehabt 
habe.  In  Wirklichkeit  seien  übrigens  diese  Fehler  in  Folge 
ungleicher  Venheilung  der  Vorrathe  and  daraus  entstehender 
Schragstellung  der  Maschine,  ferner  in  Folge  allmählichen  Setzens 
der  Tragfedern,  ohne  da»  die  Steuerung  nacbgengelt  werde, 
oft  grösser,  ah  die  obige  Rechnung  ergebe.  Geneigte  Steuerun- 
gen bei  Tendermaschinen  solle  man  daher  nur  dann  anwenden, 
wenn  die  Eutfernung  der  Triebachse  vom  Cylinder  gross  sei 
die  Neigung  demzufolge  unr  eine  geringe  zu  sein  brauche: 
ferner  die  Vorrathe  an  Wasser  und  Kohlen  nicht  sehr 
gross  seien,  an.l  wenn  endlich  die  Maschine  für  keine  grosse 
Fahrgeschwindigkeit  bestimmt  sei,  so  dass  man  ziemlich  starre 
Tragfedern  anwenden  dürfe. 

AU  Ueispiel,  wie  bei  oben  liegendem  Schieberkartcu  die 
schräge  Anordnung  der  Steuerung  vermieden  werden  könne, 
führt  der  Vortragende  die  stereotyp  Stcpbenson-Steuerung  der 
amerikanischen  I-ocorootivcn  mit  senkrechtem  Uinkehrhebel 
(rocking  lever»  an.  Hei  diesen  Steuerungen  falle  der  bespro- 
chene Fehler  ganz  fort:  jedoch  komme  in  dem  Umkehrhebel, 
mittlerer  Drehzapfen  dauernd  einen  der  doppelten  Schieber- 
Druck  auszuhaken  habe,  cit 


gerade  sehr  angenehmes  Constructionsglied  hinzu,  ltei  uns  Hude 
man  diese  Anordnung  fast  gar  nicht  mehr. 

Allan-  und  Uooch- Steuerungen  in  Verbindung  mit  dem 
l'rakehrhel.el  fuhren  in  der  Kegel  zn  sehr  kurzen  Stangen  nnd 
damit  zu  ungünstigen  Verhältnissen,  ausserdem  werde  die  An- 
zahl der  Gelenke  solcher  Steuernngen  eine  unverhältnismäßig 
grosse.  Der  Redner  führt  ein  Beispiel  aus  England  bezogener 
I-ncomotiven  an,  deren  mit  l'mkehrhebel  versehene  Allan- 
Steuerung  nach  kurzer  Zeil  abgeändert  worden  sei. 

Hierauf  kommt  derselbe  auf  die  mit  Berücksichtigung  des 
obigen  nicht  zu  unterschätzenden  Vortheile  der  bei  uns  auffallen- 
der Weise  sehr  wenig  verbreiteten  Heusinger  von  Waldegg- 
oder Walschaort- Steuerung  zu  sprechen.  Diese  Steuerung 
lasse  sich  bei  oben  liegenden  Schieherkasten  mit  Leichtigkeit 
so  anordnen,  dass  sie  nicht  vom  Federspiel  beeinfliisst  werde, 
indem  man  nur  die  Excenterstange  waagerecht  zu  legen  brauche, 
und  zwar  bringen  dann  Veränderungen  in  der  Höhenlage  der 
Triebachse  von  30  bis  40*",  bis  zum  Aufsitzen  der  Arhsgabcln 
auf  den  Achslagern,  keine  merkliche  Veränderung  in  der  Dampf- 
vertheilang  hervor.  Conslrartive  Vortheile  sind  der  Ersatz  der 
Exccntcr  durch  einen  einfachen  Zapfen  nnd  der  Umstand,  dass 
in  Folge  der  Anwendung  nur  einer  Excenterstange  der  ganze 
Steuerungsmechanismus  in  eine  senkrechte  Ebene  gelegt  wer- 
den könne.  Hierdurch,  sowie  durch  die  feste  Lagerung  der 
Coulisse,  werde  jede  Neigung  zum  seitlichen  Ausweichen  der 
Steucrungstheile  vollständig  vermieden.  Bei  allen  ZweiExcenter- 
stcuerungen  dagegen  Oben  die  neben  einander  in  verschiedenen 
senkrechten  Ebenen  liegenden  Excenterstangen  einen  einseitigen 
Druck  auf  die  Coulisse  aus,  wodurch,  namentlich  bei  den  in 
der  Mitte  nicht  fest  geführten  Allan-Steuerungen,  mit  der  Zeit 
eine  sehr  sichtbare  Neigung  zum  auf  die  Seite- Arbeiten  ent- 
stehe, welche  die  Abnutzung  der  Holzen  gewiss  beschleunigen 
müsse.  Es  sei  dies  mit  ein  Grund,  weshalb  die  Heusinger- 
Steuerong  überall  dort,  wo  sie  aasgedehntere  Anwendung  ge- 
funden habe,  namentlich  In  Belgien  und  der  Schweiz,  sehr  be- 
liebt sei. 

Ein  der  Heusinger-Steuerung  häutig  gemachter  Vorwurf  sei 
der,  dass  sie  bedeutend  verwickelter  sei  als  die  anderen  Steuerun- 
gen. Um  dies  zu  widerlegen,  stellt  der  Vortragende  die  Anzahl 
der  reibenden  Theile  der  einzelnen  Steuerungen  in  folpender 
Tabelle  zusammen : 


Anuhl  der 

Cvlindw 
|»ar. 

l*rtaiirn- 

führuiigi-n 

1.  Stephonsou    mit    rri»tiiriif«hrung  der 

SchU-l*r»ch«b»ti«nge  

7 

•1 

Srhieber«fhol«tang«  

10 

I 

:t.  Stcphenion  mit  Crokehrl.«  W)    .    .  . 

10 

1 

10 

•-• 

13 

1 

10 

■> 

7.  Heusinif  er  v.  Waldegg- W  alsr  havrt 

10 

•)  A  I  S  i«t  tu  Iwim-rk-n.  da«  die  »m.rlkaniwlt.-n  sr-n.Tnni.-en 
in  dir  K<-K*l  nnr  Sl  rylinderp;wrv  Imben ;  4al.fi  i>t  .--.to.  h  iMi.  h- 
biegan?  der  durch  die  «toiift-tichw  gehenden  und  am  .i>i«-cr.  !i  Knd* 
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Aus  der  Tabelle  gehe  hervor,  dnss  die  Hensiuger-Stcnerung 
keineswegs  verwickelter  sei  als  die  von  Allan  und  tiooch:  ferner, 
dnss  die  ursprüngliche  Stephenson-Stcuerung  bis  heute  die  ein- 
fachste Coulisseusteuerung  sei. 

Der  Vortragende  erwähnt  darauf  den  praktischen  Vortheil 
der  geraden  ('«müsse  vor  der  gekrümmte»,  welche  der  Allan- 
Steuerung  eine  so  grosse  Verbreitung  verschaffe,  und  macht  auf 
eine  neue  Anordnung  der  Heusinger-Stcnerung  aufmerksam,  hei 
welcher  eine  gerade  Coulisse  angewendet  »erden  könne,  ohuo 
dass  irgend  welche  neuen  Theile  hinzukommen. 

Die  Schiebemhubstange  sei  dabei  in  der  durch  die  Fig.  1* 
dargestellten  Weise  durch  Vermit leimig  der  lUngescbicno  mit 
dein  Coulisseustcin  in  Verbindung  gesetzt.    Bedingung  für  die 

Kig  I«. 


Richtigkeit  der  Steuerung  sei,  dass  die  l'feilhöhc  f  de«  Bogens, 
welchen  der  Endpunkt  des  Aufwerfhebels  I  beim  Umsteuern 
beschreibt,  im  Verhältnisse  von  A  :  a  grösser  » i  als  die  Pfeil- 
höhe des  Bogen*,  welchen  der  Endpunkt  der  Scbiebcrschob- 
siange  L  beschreiben  solle.  Also: 

f  =  *[l-  Y  L'-n*],  und 

.    t*  +  u« 

'=     2f  • 

Liege  die  Steucrwellc  hinter  der  Coulisse,  so  gestalte 
sich  die  Sache  so,  dass  die  Schicter>cbubstange  um  das  Stück  a 
unterhalb  des  Coulissensteines  angreifen  inline. 

Im  Anschlüsse  hieran  werdeu  Construetionszeirhnungen  einer 
solchen  Steuerung  vorgezeigt,  wie  sie  in  letzior  Zeit  von  der 
Locomotivfnhrik  Kraust  &  Co.  nn  Tendcilocomotiven  mit 
grossen  Yorrathcn  und  demnach  slark  veränderlicher  Feder- 
einsenkung mehrfach  ausgeführt  wurde. 

Endlich  bespricht  der  Vortragende  noch  zwei  neuere  I.o- 
coinotivstciierungen,  die  von  Brown  und  vonJoy,  welche  mit 
einander  viel  Verwandtschaft  halieu.  sich  jedoch  von  den  vor- 
behandelten  sehr  wesentlich  unterscheiden.  Dieselben  haben  gar 
keine  Excenter  und  erhalten  ihre  ganze  JScwegnng  von  einem 
Punkte  der  Triebstange  aus;  ferner  sei  bei  denselben  im  Gegen- 
sätze zu  den  obigen  Steuerungen  das  Verschieben  des  Steines 
iu  der  Coulisse  die  Arbeitsbewegnng,  die  Oseillation  der  t  oulis.c 
die  l'msteueibewegung.  Jeile  Triebstange  habe  an  und  für  sich 
die  kennzeichnende  Bewegung  einer  Slepheiisonschen  Coulisse, 
gebildet  aus  einer  schwingenden  und  einer  hin-  und  hergehen- 
den Bewegung.    Der  Vortragende  zeigt  an  einem  Modelle,  wie 

auf  einem  Krewbogeu  schwingenden  Sehieberstange  gerechnet.  Ad  i  . 

Ii.  ist  -ine  weitere  PrismeniUhrmig.  die  das  seitliche  Ausweichen 
verhindert,  sehr  wüiischeuswrrtli  und  deshalb  auch  hiurig  angewendet. 


sich  eine  brauchbare  Coulisscnhewegnng  ohne  weiteres  von  der 
Trieh-tange  ableiten  lasse,  indem  man  die  schwingende  Bewe- 
gung  unmittelbar,  die  hin-  und  hergehende  in  verkleinertem 
Mjus^e  und  mngekehrtein  Sinne  auf  die  Coulisse  übertrage.  Kr 
erklart  hierauf  die  Steuerungen  von  Brown  und  Joy,  unter- 
sucht dieselben  hinsichtlich  ihrer  Beeinflussung  durch  das  Feder- 
spiel, und  kommt  zu  dem  Hc^ultate.  dass  diesell>eu.  wie  die 
(Jooch-Steuerung,  im  todteu  Punkte  gar  nicht,  mit  zunehmender 
Auslegung  ans  der  Mitte  in  zunehmendem  Maasse  hccintius>t 
werden.  Iliusichtlich  der  Zahl  ihrer  reibenden  Theile  stellen 
steh  dice  Steuerungen  wie  folgt: 

Brown    .    .    7  ( ylindcrpaare,  2  Prismeufflhrungen, 

Joy     ...    7  •  2 

geboren  demnach  mit  zu  den  einfachsten  Steuerungen.  Aller- 
dings setze  die  Brown-Stenerung  das  bei  l^icomotiven  sehr  un- 
gewöhnliche Detail  eines  Balancier*  zwischen  Kolben-  und  Trieb- 
stange voraas;  in  Anwendung  auf  gewöhnliche  Maschinen  wür- 
den 3  weitere  Cylinderpanre  dazukommen.  Der  llauptvorthcil 
dieser  Steuerungen  sei  jedenfalls  das  vollständige  Fehlen  der 
Execntcr  und  somit  der  (iegeukurbeln  bei  aussen  liegenden 
Steuerungen.  Kiti  Nachtheil  der  Joy  -  Steuerung  dürfte  die 
schnellere  Abnutzung  von  ('online  nnd  Stein  sein,  da  der  letz- 
tere bei  jeder  Kadnmdrebung  einmal  über  die  ganze  iünge  der 
Coulisse  hin-  und  hurgesehlcift  weide.  L'm  dies  zu  vermeiden, 
wende  Brown  statt  der  Couli^e  einen  Lenkapparat  an,  dessen 
Gelenke  sich  jedoch  ebenfalls  bald  ausschlagen  dürften. 

Der  Vortragende  spricht  zum  Schlosse  die  Ansicht  aus 
dass  die  besten  bis  jetzt  bekannten  Locomoti »'Steuerungen  die 
von  Stcphenson  und  die  von  Ilensinger  v.  Waldcgg 
bezw.  Walschaert  seien,  und  dass  »ich  die  ersterc  vorzugs- 
weise für  innen  liegende  Steuerungen  mit  waagerechter  Mittel- 
linie, die  let/tcre  für  ans.cn  liegende  Steuerungen,  namentlich 
bei  Tendcilocoinoliven.  empfehle. 

In  der  folgenden  Verhandlung  spricht  Herr  Grnve  sein» 
Ueliereinstnnmung  mit  den  vorgetragenen  Anschauungen  ans, 
glaubt  aber,  dass  hei  der  Heu-inger  von  Waldegg-Sicueruiig 
manchmal  die  grosse  Cebersetzung  der  Hebel  ungünstig  werde, 
und  dass  die  Krüftewirkuug  bei  den  au  beiden  Enden  mit  FIx- 
centerstangen  verbundenen  Coulissen  eine  günstigere  sei,  als  bei 
der  in  der  Mitte  fc^t gelagerten  nnd  nur  an  einem  Ende  be- 
wegten lleusinger  sehen  Coulisse.  Ferner  bebt  er  den  Yortheil 
der  Siepliensoii-Sicuerung  mit  offenen  Staugen  hervor,  eiass  die 
Voröffuuug  mit  abnehmender  Füllung  wachse  uml  ist  der  An- 
sicht. da>s  die  Stephenson-Steueriing  bisher  von  keiner  andern 
Locomotivsteuerung  orrei'  Iii  sei. 

(ZeilscJir.  des  Ver.  deutsch.  Ingen.  1K*4  No.  3'J  S.  771.» 

l'eber  den  EioHus*  der  UtuaisiiWfaie  r-kappduogen  auf  die 
Belrlrbsslrherhell  vao  Eiscohaiaeo. 

Betreff  des  schon  seit  Jahren  der  richtigen  Lösung  harren- 
den Problems  der  l.ocoiuolivleniler-Kuppeluug  ist  es  dem  Kegie- 
ruiigs-Maschincnbuuffihrer  Wilhelm  llartmann  iwh  langer 
uml  sehr  eingehender  Beschäftigung  mit  diesem  Probleme  ge- 
luagcu.  dasselbe  durch  Auffindung  eines  neueu  Beweguiig^cset/es 
zu  losen  und  ist  dadurch  d.is  denkbar  einfachste  auf  diesem 
tiebiete  erreich;,  sowie  gleichzeitig  auch  der  tiruml  für  viele 
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bisher  unaufgeklärt  gebliebene  Kisenbahn  •  Unfälle  aufgedeckt  I 
worden. 

Nach  Untersuchung  der  jctxt  im  Gebrauche  befindlichen 
Kuppelungen  hat  llartroann  klar  gelegt,  dass  sie  durchweg 
mehr  oder  weniger  unrichtig  angeordnet  sind.  So  ist  von  ihm 
beispielsweise  der  Nachweis  geführt,  dass  die  Normalkuppelung 
der  Preußischen  Staatsbahnen  eine  unbewegliche  Verbindung 
ist.  Wenn  sie  sich  trotzdem  in  der  Praxis  einigermaassen  be- 
weglich zeigt,  so  geschieht  dies  in  der  Hauptsache  auf  Kostet) 
und  unter  Inanspruchnahme  anderer  Couslructionstheile  der 
I-ocomotive  oder  des  Tenders,  die  zeitweilig  Spannungen  über- 
nehmen und  aushalten  müssen,  fOr  die  sie  beim  Bau  uicht  be- 
rechnet sind.  Wenn  man  ferner  bedenkt,  dass  obgleich  der 
Maximalradstand  einer  l-ocomotive  in  Anbetracht  der  Sicherheit 
beim  Durchfahren  von  Curvcn  eiu  sehr  bedingter  ist,  derselbe 
aber  bei  einer  derartig  gekuppelten  I-ocomotive  in  Wirklichkeit 
ungefähr  doppelt  so  gross  ist,  als  er  in  Rechnung  gezogen  wird, 
so  ist  es  zweifellos,  daas  die  jetzt  im  Gebrauche  befindlichen 
Kuppelungen  nicht  zu  unterschätzende  Betriebsgcfahren  zur 
Folge  haben  müssen,  indem  hier  Achs-  und  Rad  brache,  Ent- 
gleisungen etc.  ihren  natürlichen  (Jrund  finden. 

llartniann  giebt  nun  in  den  I*atentschriften  der  auf  seine 
Erfindung  erthetlton  3  deutschen  Reichspatente  No.  24!>Gfi, 
24  9i17  und  24  9<>h  den  Weg  an,  wie  man  zu  einer  richtig 
angeordneten  Kuppelung  gelangen  kann.  Dieselben  bieten  gegen- 
ober den  jetzt  im  (Je brauche  befindlichen  Kuppelungen  vorerst 
den  Vortheil,  dass  sie  eine  richtige  Bewegung  zwischen  Loco- 
motive  und  Tender  und  in  Folge  dessen  auch  eine  richtige 
Einstellung  der  beiden  Fahrzeuge  in  Curven  zulassen,  wie  dies 
ans  dem  folgenden  sub  Fig.  19  aufgeführten  Diagramme  ersicht- 
lich ist.  Letzteres  ist  dadurch  erzeugt,  dass  ein  an  der  I/>co- 
motive  befestigter  Schreibstift  die  Bewegung  derselben  gegen 
den  Tender  auf  ein  an  dem  Tender  angebrachtes  Blntt  Papier 
aufzeichnet. 

Ein  fernerer  Vortheil  der  Hart  mann 'sehen  Kuppelungen 
darin,  dass  dadurch  die  Schliugerbeviegung  bis  auf  ein 
beseitigt  wird,  wie  die»  gleichfalls  aus  dem  obeu  an- 
gegebenen Diagramme  hervorgeht. 

Da  beispielsweise  selten«!  des  von  der  deutschen  Regierung 
s.  Z.  entsandten  Untervichnngs-Commissares  der  Eiscnbahminfall 
bei  Hugstetten  auf  die  Schlingerbewcgung  der  I-ocomotive  zurück- 
geführt wurde,  so  kann  dieser  Umstand  wohl  am  besten  die 
Wichtigkeit,  welche  der  Unterdrückung  dieser  gefährlichen 
clznincsscn  ist,  darthuu. 
Weiter  bieten  die  II  a  r  t m a  n  n ' sehen  Kupplungen  2-  Art 
noch  den  Yortheil,  dass  vermöge  ihrer  F.hirichtung  der  W  ider- 
stand des  Zuges  nicht  am  hinteren  Ende  der  I.c»coinotive  an- 
greift und  dass  dadurch  bei  der  Uurvenfahrt  das  ohnehin  schon  j 
stark  gefährdete  äussere  Locornotiv- Vorderrad  nicht  noch  mehr 
an  die  Aussenschieno  angcprcsU  wird. 

Sie  sind  so  eingerichtet,  dass  sie  die  Zugkraft  von  einem 
auf  der  I-ocomotive  vorn  gelegenen  Punkte  nach  einem  nuf  dem 
Tender  hinten  gelegenen  Punkt  übertragen.  Dadurch  wird  aber 
•las  äussere  Vorderrad  von  der  Aossenschiene  abgezogen,  «o  dass 
also  die  1-a.st  des  Zuges  der  richtigen  Einstellung  der  I-oconmtive 
nicht  entgegenwirkt,  sondern  noch  zu  derselben  beitrügt. 


Da  nun  schliesslich  die  Erzielung  der  aufgeführten  Resul- 
tate nach  den  Reibungsgesetzen  eine  geringere  Abnutzung  von 
Radreifen  und  Schienen  zur  Folge  haben  muss,  so  werden  durch 
Anwendung  der  Hart  manu 'sehen  Kupplungen  auch  bedeu- 
tende Betriebsersparnisse  orreicht  werden. 

Um  zum  Schluss  den  Vortheil  der  Hartmann 'sehen 
Kuppelungen  gegenüber  den  bisher  im  Gebrauche  befindlichen 
nachzuweisen,  ist  unter  Fig.  20  noch  ein  sogenanntes  Schlinger- 
diagramtn  aufgeführt,  welches  einer  der  Ki'tnigl.  Fisenhahn- 
Direction  Hannover  gehörenden  I-ocomotive  entnommen  ist.  Die 
Richtung  bb  ist  die  Schlingerrichtung,  die  beiden  Figuren  lassen 

Vitt-  30. 


Flg.  VJ. 


erkennen,  namentlich  wenn  man  berücksichtigt,  dass  sie  in  halber 
natürlicher  Grösse  dargestellt  sind,  einestbeils  wie  bedeutend 
die  Schlingerbewegung  ist,  anderenteils  dass  dieselbe  durch 
Verwendung  einer  richtigen  Kupplung  beseitigt  werden  kann.*) 

Verfielt*  twlsrhea  aaerikaalstfcea  nd  eagllstbei  Mterwageo. 

Nach  der  Railn>ad  Gazette  lftj*4  S.  101  und  102  ergeben 
sich  hierbei  folgende  Zahlenverhflltnisse : 

Englischer  Amcrik. 


Wawn.  Wagen. 
4!»!tllkg  !><.!SOkg 
23S0  »      72««  . 


7370  kg  17240kg 
IfiSO  ■•     2«30  » 

5f>!>Okg  11010kg 


Mittlei  es  Wagengewicht  

Mittleres  Gewicht  der  Ladung    .    .  . 

Ganzes  mittleres  Gewicht  

Gewicht  von  Rüdern  und  Achsen 
Bleibt  Belastung  der  Achsschenkel  .  . 
I-ange  und  Durchmesser  der  Achsschenkel 

200  X  90""  mt  x  9'nm 

Tragfläche   720  uem     13(58  <|cm 

Durchschnittliche  Pressung  auf  1  i|cro  .       7,8  kg     10.7  kg 

Ertle  feitrlose  Laeemlhe  all  Xalraakcsael,  „Srtiea  Btaigaaai.- 

( Hierzu  Fig.  4  ond  5  anf  Taf.  VI.) 
Bei  Gelegenheit  unseres  Berichtes  über  die  Versuchsfahrten 
mit  der  ersten  feucrlosen  lxjcomotive  mit  Natronkosel  (tirgan 

*)  Die  Hart  mau  o 'sehen  Kuppelungen  *ind,  ausser  in  «len  »u- 
geio^enen  Patentschriften,  beschrieben  in  tilaiuTs  Aunaleu.  !!>-ft  3 
Jahrgang  XIV.  ond  in  .Theorie  der  LocouiotiTteiider-Kuppeliiiigen" 
von  Wilhelm  Hartmaiin,  H«rlin  1SM.    Verlag  von  Krnst  Ii  K  .rn. 


Digitized  by  Go 


< 


:12 


18*4  S.  138».  versprachen  wir.  eine  Skizze  des  eigenlhumlicben 
Locoiiiotivkessels  im  nächsten  Hefte  mitzutheileu.  Wegen  Mangel 
au  Itauui  auf  den  Zeiehnuugsufclu  der  letzten  Hefte  musste 
diese  .Mittheilung  In»  zum  I.  Hefte  des  neuen  Jahritang-.  ver- 
sehenen werden.  Wie  im  ersten  Artikel  enUlinl  wurde,  war 
die  bei  jenen  Versuchsfahrten  benutzte  Maschine  eine  für  Xatron- 
betrieb  umgehante  alte  I'ersonenzug-I,oeomutive  an»  'lein  Jalire 
lfMj2  (gebaut  von  Tubizei.  Der  ursprünnli<  Ii  gefeuerte,  ge- 
wöhnliche Kessel  wurde  durch  den  in  Fi«.  4  und  .r>.  Taf.  VI 
dargestellten  Nalronkessel  ersetzt,  dessen  eigenthutnlirlie  Form 
durch  die  ungeeignete  Construction  des  Gestelles  und  der  Federn 
hervorgerufen  war.  Der  Wasserkessel  wurde,  um  möglichst  gr»>su 
Heiztläche  zu  erzielen,  mit  F  i  e  I  d  "sehen  hängenden  Köhren  aus- 
gefQlirt,  da  andere  Anordnungen  vnn  HeizÜärhcn  auf  verwinkel- 
tere and  theilweise  auch  schwierigere  Ausführungen  gcfnbrt 
hätten.  Die  Zahl  der  radial  zur  Kesselwand  stellenden  Kohren 
betragt  73(i,  deren  Heiztblehe  :i2  um,  so  dass  sieb  eine  Ge- 
sammtheizflJlche  bis  Mitte  Wasserkessel  von  ,|m  ergiebt.  Der 
Wasseriuhalt  de«.  Kessels  ist  bis  Mitte  I-angkessel  1450  Liter, 
derjenige  der  Heizrohren  allein  !I50  Liter.  Die  auf  1  «im 
Heizfläche    umgerechnete   Wassermasse  betragt   demnach  nur 

=  40  Liter,  woraus  nach  der  von  Professor  Riedl  er 

aufgestellten  Tabelle ')  eine  TerupcraturdifTerenz  beider  Flüssig- 
keiten von  <>— v-"  resultirt,  welche  auch  bei  normaler  Dampf- 
entnahme  meist  eingetreten  i«.  Der  Wasserkessel  befindet  sieh 
im  Innern  des  Natronkessels  und  ruht  an  seinen  beiden  Knden 
auf  Hlechträgern. 

Zwecke  einer  wirksamen  Ueberhitzuug  des  Ad missions- 
•)  Vcrgl.  Zeitarhrift  des  Verein«  denttch«  Ingenieure  1884.  S.  III. 


dampfe«  mehrmals  schlangenformig  dnreb  die  tauge  gefuhrt, 
indem  es  bei  a  in  dieselbe  ein-  und  bei  b  wieder  austritt  und 
von  hier  aus  erst  am  Aussenkessel  entlang  nach  den  Cylindern 
gelangt.  Die  Ausströmungsrohre  der  beiilen  Cvlinder  sind  ein- 
zeln in  den  Ijuigenkessel  eingeführt  und  endigen  in  je  ein  viel- 
fach durchlöchertes  Verthcilungsrohr  c,  da«  am  lloden  des  Kes- 
sels hinführend  allmählich  sich  verengt  und  am  F.nde  »ffei:  ist, 
um  einen  Kückatoss  beim  Kintritt  des  Dampfes  zu  vermeiden. 

Die  Dampf/ulassvorrichtting  besteht  ans  einem  Absperr- 
ventil v,  während  die  F.xpansionsvorrichtung  durch  eine  auf 
gewöhnliche  Weise  bewegte  Stcpbeittion'sche  Coulisseusteue- 
rung  mit  einfachem  MuscheUchieber  gegeben  ist. 

Üei  den  beiden  in  den  letzten  Monateil  von  der  Hannover- 
schen Masebiiienbau-Acticugesellschaft  (vorm.  (1.  Kgestorff) 
für  Kechnuog  des  Herrn  Mor.  Honigmann  gehauten  schweren 
I^tcoinotiven  seine«  Systems,  welche  demnächst  zu  Versuchsfahr- 
ten auf  deu  Tunnelstrecken  der  Golthardbahu  verwendet  werden 
sollen,  haben  die  Natronkessel  eine  von  obiger  Construction 
ganz  abweichende  erhalten.  Der  cylindrischc  ltampfkessel  hat 
einen  Durchmesst-  von  l.ooo"  und  eine  I^lnge  von  5,725" 
erhalten,  mit  kusteuförinigcn  Erweiterungen  an  beiden  Knden, 
zwischen  denen  06  Stock  stählerne  Siederöhren  vou  51m"  Äusserem 
Durchmesser  und  3°""  Wandstärke,  sowie  5.260"1  mittlere  Robr- 
längc  nach  hinten  stark  geneigt  eingezogen  sind,  während  der 
Natronkessel  einen  vollkommenen  Cvlinder  mit  gewölbtem  lloden 
bildet,  einen  Durchmesser  von  2,130"  und  eine  Länge  von  5.800" 
hat  und  die  Natronlauge  die  sämmtlichen  Kohren  und  die  un- 
tere Hilfle  des  cjliiidrisebeit  Dampfkessels  umspult. 


Wir 


nach  Aufnahme  der  Versuchsfahrten 


mit  diesen  Locorootiven,  auf  diese  Construction  zurückzukommen. 

E.  H.  v.  W. 


Signal 

Signalton»;  an  dei  «eblrgwtreekfi  der  Gollbanlbabn. 

Für  elcctrisc he  Signale  sind  8  Driihto  an  der  Gntthnidbahn 
entlang  geführt,  von  denen  4  dem  Dopest  henverkehre,  I  dem 
Bahnbetriebe  dienen.  Von  den  letztem  ist  einer  for  den  durch- 
gehenden Verkehr  bestimmt,  und  bat  daher  Apparate  nur  in 
Luzern,  Rellinzona  und  Chiasso.  Der  zweite  ist  in  Strerken 
von  je  10  Stationen  getbeilt  und  dient  dem  Verkehre  aller 
Stationen  mit  einander;  er  wird  nur  Mittags  zn  einem  durch- 
laufenden verbunden,  um  von  Bern  aus  allen  Stationen  die 
Mittagszeit  zu  geben.  Der  dritte  befördert  den  Strom  fnr  den 
Betrieb  von  StreckcnUlutcwcrkcn,  welche  in  Abstanden  vnn  I  km 
stehen,  und  der  vierte  giebt  den  Stationen  Aufschlug  Uber  die 
augenblickliche  Stellung  und  Geschwindigkeit  der  auf  der  Strecke 
betindliclien  Zöge  mittelst  Contact  hebeln  an  den  Schienen,  welche 
in  1  km  Kntfernung  angebracht  durch  die  Räder  niedergedruckt 
werden.  Diese  völlig  getrennten  Leitungen  können  im  F.ille 
der  Not  Ii  auch  zur  Uebermittelung  von  Signalen  von  der  Strecke 
nach  den  Stationen  benutzt  werden. 

Die  Einrichtung  der  Glockensignale  ist  folgende:  Von 


wegen. 

Station  zu  Station  werden  nach  Süden  Signale  mit  zwei  Glocken 
:  nach  Norden  mit  einer  Glocke  angeschlagen.    Je  eine  Batterie 

i sendet  einen  schwachen  constanten  Strom  durch  die  Drähte  nach 
einer  der  beiden  zweifachsten  Stationen,  da  die  Glockensignale 
Ober  Strecken  von  je  zwei  Stationsentfernungen  gegeben  werden. 
:  Dieser  Strom  ist  zu  schwach,  um  die  Klectromagncte  der  iJlutc- 
werke  der  Strecke  oder  entfernter  Stationen  zu  bewegen,  genogt 
aber,  um  auf  der  Ausgangsstation  durch  Niederhalten  eines 
Magneten  das  UrUläutcwcrk  dauernd  zn  hemmen.    Wird  er 
I  unterbrochen,  so  sinkt  dieser  Magnet  nieder,  löst  dadurch  das 
Stationslflutewerk  aus,  welches  wahrend  des  Ansehlagens  durch 
eine  Contaetscheibc  jedesmal  einen  kräftigen  Strom  über  die 
Strecke  schickt,  welcher  zur  Auslösung  aller  Läutewerke  bis 
|  zur  zweiten  Station  genügt.  Mitteist  der  Glocken  werden  sieben 
:  Signale  gegeben. 

1)  Kin  Zug  nach  Süden  geht  ab. 

2j  Kin  Zug  nach  Norden  geht  ab. 

;i>  Das  Mittagssignal  um  12  Uhr. 

4|  Jemand  auf  der  Strecke  verlangt  eine  Locomotivc. 
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3)  Von  der  Strecke  wird  eine  Locomotive  mit  Ilolfsmann- 
schaft  verlangt. 

(>)  Alle  Zage  anhalten. 

7)  Elia  Wagen  ist  zu  Thale  gegangen. 

Auf  den  Stationen  sind  zur  Unterbrechung  des  schwachen 
Consta nt en  Strome*  Contactbrecher  mit  7  gezahnten  Scheiben 
für  die  7  Signale  angebracht,  auf  denen  die  betreffende  Scheibe 
ausgelöst  und  dann  von  einem  Gewichte  gedreht  wird,  welches 
man  durch  Ziehen  an  einer  Schnur  in  Bewegung  setzt.  Jeder 
Zahn  unterbricht  den  schwachen  Strom  und  sendet  so  in  der 
oben  augegeboneu  Weise  einen  Lautest rom  Uber  die  Strecke. 
IMe  Signale  können  auch  direct  mit  der  Hnnd  durch  Nieder- 
drücken  eines  Knopfes  gegeben  werden,  bei  der  «um  Theil 
complicirten  Zusammensetzung  wird  aber  durch  den  Auslösung*- 
Apparat  grössere  Deutlichkeit  gewährleistet.  Letztere  sind  auf 
den  Stationen  durchgeführt,  während  Signale  auf  der  Strecke 
vorläufig  mit  der  Uand  gegeben  »erden,  doch  wird  die  L'iu- 
l'ührung  der  Schallappnratc  In  alle  Glockengehäuse  beabsichtigt. 
Um  ein  Signal  von  der  Strecke  zu  geben,  sind  die  für  die 
Stationen  beschriebenen  Vorrichtungen  in  dem  nächsten  (iloekcn- 
gehänse  vorzunehmen,  wodurch  der  schwache  Strom  unterbrochen 
und  das  Ijlulcwerk  der  nBch*teu  Station  in  ücwpgung  gesetzt 
wird.  Dabei  lauft  nun  aber  kein  I Mutest rom  ober  die  Strecke, 
weil  die  Leitung  in  dem  Glockengehüuse  augenblicklich  unter- 
brochen ist. 

Im  Jahre  1^83  luit  sich  diese  Signalisirnng  von  der  Strecke 
bezüglich  weggelaufener  ßalinmeisterwagen  dreimal  gut  bewilhrt- 
Imierhulb  der  langen  Tunnel  ist  es  für  die  Arbeiter  von  beson- 
derem Wcrthe,  über  Kntfcrnnng  und  Fahrriehtniig  der  Züge 
durch  die  I-äutewerke  stets  rechtzeitig  vergewissert  zu  werden. 

Der  selbstregistrirendc  Apparat  für  die  Auf- 
zeichnungdes  Laufes  d  e  r  Z  0  g  c  bat  folgende  Einrichtung : 
Der  positive  Pol  der  Stationsbatterie  steht  mit  der  Krde  in 
Verbindung,  der  negative  mit  der  Streckenleitnng,  in  welche 
der  Kegist rirapparat  und  die  Bctricbsbattcrie  eingeschaltet  sind. 
Kin  Strom  ist  nicht  vorhanden,  da  die  Leitung  nicht  mit  der 
Krde  verbunden  ist.  Je  nach  einem  t  km  ist  eine  Zweigleitung 
angeschlossen,  deren  Kode  sich  isolirt  in  einem  wasserdicht 
*  hliessenden  Gehonte  1,5°'  über  der  Bettung  befindet;  in  dieses 
Gehäuse  mündet  anderseits  eine  gleichfalls  daselbst  isolirte  Krd- 
leitung.  Gegenüber  dem  Gehäuse  an  einer  der  Schienen  liegt 
ein  BedolheW,  welcher  von  jedem  Hadfkntseh  niederged rückt 
durch  Hebel-  und  .SlangenObcrsctznug  den  Schlnss  zwischen  den 
Leitungsenden  im  Gehäuse  herstellt,  zugleich  diese  Huden  so 
weit  schabend,  dass  sie  stets  blank  metallisch  gehalten  werden. 
Durch  die*e  Schliessung  wird  ein  Strom  erzeugt,  welcher  eine 
Marke  im  Kegistrirapparut  verursacht,  so  dass  hier  also  jeder 
Badtibergang  über  einen  der  Pedalhebel  verzeichnet  wird. 

Im  Kcgistrirapparat  wird  ein  P.ipierstreifen  Tag  und  Nacht 
mit  3  cm  Geschwindigkeit  auf  I  Minute  durch  ein  Uhrwerk 
weiter  bewegt.  Ein  durch  die  oben  beschriebene  Leitung  in 
Tlklitiiikeit  gesetzter  Electromagnet  drückt  mit  einer  Spitze  den 
Papierstreifen  gegen  eine  Farbenrolle  und  verzeichnet  somit 
jeden  Radobergang.  Da  die  Anzahl  der  Achsen,  also  die  Länge 
des  Zuges  und  die  Geschwindigkeit  des  l'apierstreifcns  bekannt 
Kind,  so  geben  diese  Bilder  des  Zuges  für  jede  Contactstelle 


die  Geschwindigkeit  des  letzteren  an,  so  dass  also  eine  «,-harfe 
('entrolle  über  die  Fahrgeschwindigkeit  geführt  wird.  Bei  der 
Bergfahrt  geht  die  Signalisirung  zur  nächst  Oberliegenden  Station, 
welche  auf  Verlangen  oder  nach  Bedarf  der  unten  liegenden 

!  mit  dem  Morsenp|wrat  Nachricht  Ubei  den  Verbleib  des  Znges 

I  geben  muss. 

Die  Signalaufzeichnungen  werden  täglich  im  LVntrnlburca« 
!  tu  Luzern  mittelst  entsprechender  Maassstabe  auf  ihre  Vor- 
Schriftsmassigkeit  geprüft. 

Die  l-eitungen  sind  im  Allgemeinen  überirdisch  an  Stangen 
in  <)()■  Abstand  geführt,  nur  in  den  langen  Tunneln  liegen 
Kabel  mit  7  Kupfcrsträngen  aus  je  7  Drahten  von  i>,"""»  Durch- 
messer von  Feiten  A  Gnillanme  in  Uöln. 

An  besonders  geftthrdeten  Strecken  wird  die  Sigualisirung 
noch  durch  Scheibcnsignale  für  die  Zugtasatzung  vervollständigt. 
tLngineer  1*s.t  I  p.  371  mit  Illustration.»  lt. 

üirrle  nt  Tlaats'  eMtlriscl»  •abMhjraale. 

(Hi.no  Fig.  10-13  auf  T«f.  I) 
Die  Verwendung  von  Elektromagneten  zur  unmittelbaren 
Bewegung  schwerer  Theile  auf  grössere  Entfernungen  scheiterte 
bisher  an  dem  Umstände,  dass  die  mit  dem  Quadrate  der  sich 
verringernden  Entfernung  wachsende  Kraft  des  Magneten  bei 
Bewegung  der  angezogeneu  Theile  zu  grosso  Geschwindigkeiten 
erzeugte,  um  den  im  Augenblicke  der  Berührung  entstehenden 
Stoss  noch  erträglich  für  die  Apparate  erscheinen  zu  lassen. 
Die  Wirkungsweite  der  bisher  verwendeten  Magnete  überschritt 
wohl  nie  die  Entfernung  von  dabei  muss  der  Magnet, 

um  den  Beginn  der  Bewegung  hervorzurufen,  schon  «uferst 
kräftig  sein. 

Cnrrie  und  Timmis  haben  nun  einen  Magneten  ron- 
strnirt  und  verwendet,  welcher  auf  grössere  Entfernung  und 
dabei  mit  wenigstens  annähernd  gleichförmiger  Kraft  anzieht. 
Die  Idee  desselben  ist  folgende :  Der  untere  Theil  besteht  aus 
einem  cylindrischcn  Gcfilsse  a  (Flg.  II,  Taf.  1)  mit  Hoden  aus 
weichem  Eisen  p.  in  dessen  Mitte  ein  dünneres  Hohr  r  ans 
demselben  Materiale  l>efestigt  ist:  der  ringförmige  llautn  zwischen 
Rohr  uud  Cy linderwand  nimmt  die  Rolle  der  Drahtwickelung 
auf,  welche  oben  durch  eiue  gkichringförmige  Messingplattc  m 
abgeschlossen  ist.  Im  Innenranmc  Jes  Mittelrohres  bewegt  sich 
als  Führung  ein  Messingrohr  b,  in  dessen  otwres  Knde  eine 
Stange  aus  weichem  Rundeiseu  e  eingesetzt  ist.  Dieser  Appi- 
rat  wirkt  als  Solenoid  und  leitet  die  Bewegung  de«  anzuziehenden 
Theiles  mit  der  Kraft  des  Solenoid's  ein,  welche  mit  fort  schrei- 
tender  Bewegung  abnimmt.  Die  Kiseu^tange  tr.igt  olum  riiie 
Scheibe  s  aus  weichem  Eisen,  von  demselben  flüstern  Durch- 
messer wie  der  des  untern  Cylinders,  und  auf  ihrem  Itande  i-t 
wieder  ein  Cylindcr  au*  weichem  Ei«en  u,  mich  Art  eines  Fern- 
rohrausznges  beweglich  befestigt,  welcher  also  bei  völlig  einge- 
schobener Stellung  der  Mittelstangc  den  die  Wickelung  um- 
schließenden C> linder  um  so 'mehr  überdeckt,  je  tiefer  der 
obere  Cy  linder  auf  der  obern  Scheibe  nach  unten  ge~?hol«en 
wird.  WUhrend  nun  die  Kraft  des  Solenoid's  l>ei  Annäherung 
des  deck  eiförmigen  angezogenen  Körpers  abnimmt,  nimmt  die 
Wirkung  des  aus  der  Wickelung  und  dem  innern  Ei^enrohr 
gebildeten  Magneten  zu,  die  Anziehung  befördernd  bis  der 
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Hand  des  äusseren  verschieblichen  Cylinder's  am  Deckel  den 
des  Magnettopfes  erreicht.  Bei  weiterer  Bewegung  werden  non 
immer  mehr  Kiscnmasscn  des  Deckelcylinders  über  den  Pol 
des  Magneten  weggeschoben,  so  dass  die  magnetische  Kraft  gegen 
Ende  der  Bewegung  um  so  mehr  wieder  abnimmt,  je  tiefer  der 
IVckehylindcr  berabgeschoben  wurde.  Wie  aufgenommene  Dia- 
gramme zeigen,  schwankt  die  Kraft  dieses  Magoeten  zwar  stark, 
ist  aber  doch  wesentlich  mehr  eonstant.  als  die  eines  einfachen; 
die  Kraft,  welche  die  Bewegung  eiideitet,  ist  erheblich,  und 
durch  geeiguetc  Stellung  des  Deckcleylinder's  hat  man  es  in 
der  Hand,  die  Kraft  gegen  Ende  der  Bewegung  beinahe  auf 
Null  zu  ruduciren.  Das  heftige  Anschlagen  wird  hier  also 
wesentlich  gemässigt.  Um  den  Anwachs  der  Magnetkraft  be- 
züglich des  angezogenen  Deckels  noch  weiter  zu  verlangsamen, 
hat  man  den  Hand  des  Deckelcylinders  rechtwinkelig  oder 
wellenförmig  ausgezahlt.    (Fig.  1 1  a.) 

Kine  Verdoppelung  des  vom  Magneten  erzielten  Weges  er- 
reicht nmn ,  weun  mau  den  beschriebenen  Apparat  zweimal 
übereinander  setzt  (Fig.  10,  Taf.  I).  so  dass  der  Boden  des 
oberen  den  Deekel  des  unteren  bildet  und  nun  die  Draht- 
wickelungen iincbeiuander  vom  Strome  durchziehen  lasst.  Diese 
Anordiiutig  gestattet  unter  andern  den  Betrieh  eines  Signale* 
mit  3  Stellungen  für  »Halt«,  «Gefahr«  und  »freie  Fahrt«. 

An  der  Grent-Northern-Ilahn  bedient  dieser  Magnet  z.  B. 
Seinaphoren,  deren  Arm  F  in  der  Mitte  an  der  Spitze  einer 
Coiisole  drehbar  befestigt  ist.  (Fig.  13,  Taf.I.)  An  der  Buckseite 
trägt  der  Pfahl  das  Magnetgehause.  Das  Glasscheibengehause 
mit  farbigen  Glasern  für  Nachtsignalc,  »die  Brille«  (Ii),  ist  mit 
dem  Arme  durch  Winkelbebel  und  Lenkstange  so  gekuppelt,  dass 
beide  sich  gemeinsam  bewegen  müssen;  auf  eine  kleiue  Ketten- 
Scheibe  an  der  Drehachse  der  »Brille«  wirkt  der  Elektromaguet. 
ist  kein  Strom  vorbanden,  so  sinkt  die  Brille  nieder,  das  Glas 
für  »Halt«  vor  die  Laterne  stellend,  und  zugleich  den  Arm 
um  seine  Mitte  in  »Halt «-Stellung  (horizontal)  drehend.  Wird 
nun  der  Strom  zugelassen ,  so  ruft  das  Anziehen  der  einen 
Magnethlllfte  an  der  Brille  zugleich  schräge  Stellung  des  Arm«« 
uud  Hebung  der  Brille  für  »Vorsicht«  hervor,  und  weiter  ruft 
die  Zulussung  des  Stromes  zur  zweiten  DrahtwickeluDg  Stellung 
beider  Signalmittel  auf  »freie  Fahrt«,  d.  h.  vertikale  Stellung 
des  Armes  F1  hervor.  Die  Kuckbewegung  nach  Abschlu&s  des 
Stromes  erfolgt  durch  das  Gewicht  der  Brille.  Der  Arm  bleibt 
auch  vertikal  gestellt  vollkommen  sichtbar,  da  der  in  der  Mitte 
beümlliche  Drehpunkt  um  halbe  Armlange  vom  Pfahle  absteht. 
Dieses  Signal  ist  nach  den  Anforderungen  ausgebildet,  welche 
von  deo  Beamten  der  Eisenbahuabtbeilung  des  Handelsminis- 
terium, spccie.ll  Oberst  Yolland  und  Major  Mar  in  diu,  ge- 
stellt werden. 

In  Fig.  13  steht  der  Flügel  F  auf  »Vorsicht«;  in  der 
Haltstellung  steht  er  waagerecht  und  dann  liegen  seine  Achse 
sowohl,  ah  auch  die  der  als  Gegengewicht  dleucndcn,  den 
Flügel  F  in  der  Gefahrstcllung  haltenden  Blende  B,  sowie  das 
an  diese  angeschlossene  Ende  der  Zugstange  Q  in  einer  und 
derselben  Geraden.  Di  diese  Stellung  bringt  die  Blende  (oder 
nach  Belindcu  ein  besonderes,  auf  die  Blcndachso  aufgestecktes 
Gegengewicht  )  den  Flügel  F  stets,  wenn  der  Elektromagnet  M 
stromlos  wird,  also  auch  jedesmal,  wenn  die  Batterie  versagt, 


oder  eine  Unterbrechung  der  Leitung  eintritt  u.  s.  w.  Die 
genaue  Stellung  des  Flügels  wird  dadurch  gesichert,  dass  sieb 
bei  der  Stellung  auf  »Gefahr«  die  Blende  au  einen  Anschlag 
anlegt;  wenn  aber  dieser  Anschlag  so  angeordnet  wird,  dass 
das  an  B  anfassende  Ende  der  Zugstange  O,  bereits  etwas 
tiefer  als  iu  die  todte  Stellung  herangegangen  ist,  so  wird  die 
Sicherung  des  Signales  in  der  »Gefahr— Stellung  nur  um  so 
grosser.  M  ist  als  doppeller  Magnet  angedeutet  und  vermag 
also  den  Flügel  aus  der  Gefahr-Stellung  nicht  nur  in  die  Stel- 
lung »Vorsicht«,  sondern  auch  in  die  (puuktirtc)  senkrechte 
Stellung  F,  (»freie«)  zu  bringen.  Dazu  ist  an  dem  Anker 
des  Elektromagnetes  M  eine  kurze  Kette  angebracht,  deren 
zweites  Ende  an  einer  Bolle  auf  der  Blendachse  befestigt  ist. 
Wenn  also  Strom  gegeben  wird,  so  zieht  M  seineu  Anker  an 
und  diese  Anziehung  in  Verbindung  mit  dem  Flügelgewichte 
vermag  das  Gegengewicht  der  Blende  zu  überwinden,  dreht 
durch  die  Kettenrolle  die  Blende  B  uud  mittelst  der  Zugstange  Q 
auch  den  Flügel  in  die  schräge,  »der  in  die  senkrechte  Stel- 
lung. Cebcrdies  geben  die  Coustructeure  dem  Strome  nur  an- 
fänglich die  volle  Starke;  hat  er  dann  die  Anziehung  des 
F.leklrumagiietunkers  herbeigeführt,  so  wird  der  Strom  durch 
Einschaltung  eines  Widerstandes  soweit  geschwächt,  dass  er 
nur  eben  noch  den  Anker  in  seiner  angegebenen  I.age  auf  dem 
Kleklritmagnete  festhalten  kann. 

Dies  giebl  eiue  sehr  bedeutende  Ersparnis.«  an  Betriebs- 
kosten. Den  Strom  entnehmen  Cnrrie  uud  Tiramis  aus 
mehreren  Gründen  lieber  Secundilr-Bniierieu.  Die  Slroinseu- 
dung  vermitteln  kleine  Contacthebel  Y  (Fig.  12.  Taf.  I),  welche 
sich  um  die  Achse  am  untern  Ende  drehen  lassen;  auf  dieser 
Achse  sitzt  zugleich  ein  Metallslück  R,  gegen  das  von  unten 
her  sich  eine  kräftige  Feder  S  anlegt  und  den  Hebel  Y,  je 
nachdem  sie  sich  an  die  Flache  A  oder  A,  anpresst,  entweder 
in  die  1-age  X  oder  in  die  I*ge  Z  bringt  und  in  ihr  festhalt. 
In  der  Lage  X,  welche  der  Haltestcllung  des  Signalarmes  ent- 
spricht, berühren  die  beiden  Contactfedern  B  die  in  den  Con- 
tacthebel eingesetzte  Contactplalte  C  und  ermöglichen  so  die 
Stromschliessung  durch  den  Elektromagnet  eines  anderen,  mit 
dem  enteren  elektrisch  gekoppelten  Signales.  Soll  das  erstere 
Signal  auf  »frei«  gestellt  werden,  so  wird  der  Contacthebel  Y 
bis  in  die  Lag«  Z,  bewegt,  wodurch  die  Contactfedern  E,  II 
und  L  mittels  der  Coutactplatte  C  leitend  miteinander  verbun- 
den werden  und  so  der  in  dem  Drahte  b  von  der  Batterie 
kommende  Strom  unmittelbar  und  iu  voller  Starke  im  Drahte  s 
nach  dem  Sigualclektromagnete  cutseudet  wird,  wie  es  nöthig 
Ist,  um  die  Aiikeranzichung  beginnen  zu  lassen  und  den  Siinial- 
flügel  F  (Fig.  13i  zu  scnkcD.  Dies  erfolgt  aber  in  einem 
Augenblicke  und.  da  der  Contacthebel  Y  in  der  Lage  Zt  nur 
verharrt,  wenn  er  absichtlich  festgehalten  wird,  so  geht  er 
beim  loslassen  durch  den  Druck  der  Feder  S  in  die  La<(C  Z 
zurück,  in  welcher  nur  noch  die  Federn  F.  und  II  von  der 
Contactplalte  C  berührt  werden,  demzufolge  In  den  Strom- 
kreis b  s  die  jetzt  nicht  mehr  kurz  geschlossene  kleine  Swan- 
Lampe  P  eingeschaltet  ist.  deren  Widerstand  nicht  nur  die 
beabsichtigte  Schwächung  des  Stromes  herbeifahrt,  sondern  die 
zugleich  auch  durch  ihr  Glüheu  dem  Sigoalraanoe  die  Gewiss- 
heit giebt,  dass  alles  iu  Orduung  ist. 
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Wenn  der  Anker  des  Signalelektromagnetes  auf  dessen 
Kern  herabgezogen  Ist  nnd  der  Signalann  auf  »frei«  steht,  so 
»ehaltet  ein  Contnrt  am  Signalarme  einen  gewissen  Widerstand 
nnd  einen  Rückleitungsdraht  zwischen  dem  Elektromagnete  nnd 
den  bisher  als  Rüekleitung  verwendeten  Bahnschienen  ein.  Da 
also  der  Strom  jetzt  nicht  mehr  unmittelbar  durch  die  Schienen 
geben  kann,  so  sinkt  im  Elektromagnet e  die  Stromstärke  von  5 
anf  0,125  Ampere  herab  und  der  Strom  stellt  Jetzt  am  Signal- 
stellorte zugleich  den  Elektromagnet  eines  Widerholungaslgnale* 
nnd  gieht  dem  Signalwarler  Auskunft  Ober  die  Stellung  des 
Signales. 

Werden  die  Signale  oder  Weichenznngen  nicht  elektrisch, 
sondern  mechanisch  durch  Drahtzllge  gestellt,  so  werden  die 
Stellhebel  in  ähnlicher  Weise  wie  die  Contacthcbel  Y  (Fig.  12) 
mit  den  nOthigen  Contacten  ausgerüstet. 

An  bestehende  Signale  kann  der  Apparat  leicht  angefügt  < 
werden,  indem  man  den  Magneten  an  der  Bewegungsstange  des  i 
Armes  nnd  der  Brille  direkt  oder  mit  Hebelübersetzung  an-  | 


greifen  lttsst,  nnd  die  Kockbewegung  des  Magneten  durch  ein 
kleines  Gegengewicht  sichert. 

Die*e  Signalstellnng ,  lediglich  dnreh  elektrische,  nicht 
mittelst  Gestänge  oder  Drahtzugverbindung,  ist  z.  B.  verwen- 
det In  der  Station  der  Werke  der  Gloncester  Wagenhaugesell- 
schaft,  in  Verbindung  mit  einer  Anlage  für  centrale  Weichen- 
nnd  Signalstellung  und  Verriegelung.  Nur  die  Wcieheuzungcn 
haben  dort  Bewegung  mittelst  langer  Hebel  nnd  (iestänge  be- 
halten; die  Signalhebel  sind  in  kleine  Contactbändel  verwan- 
delt, mittelst  deren  man  ohne  die  geringste  Anstrengung  die 
entferntest  siehenden  Signale  mit  Sicherheit  bedient.  Auch 
die  Verriegelung  ist  eine  elektrische,  indem  die  Bewegung  der 
Weichenhebel  solche  Contarte  in  den  Leitungen  zu  den  Signalen 
herstellt,  das«  die  Stellung  der  Signale  stets  automatisch  der 
der  Weichen  folgt. 
(Engineer  1884.  I,  pag.  202,  mit  ausführlichen  Zeichnungen.) 

B. 


Allgemeines 

»je  aaerikwlMhe  K.rihera  FarrlAe  Elicibaku. 

rftevoe  gt'nrralo  des  chemins  de  fcr.  Jahrgang  ISS4  2.  Sem.  S-  SS.)  | 
Die  Hauptlinic  ist  3220  km  lang,  beginnt  im  Osten  am  j 
Lake  superior  und  endet  im  Westen  in  Portland  im  St.  Oregon. 
Die  am  Beginne  und  Ende  der  Hauptlinie  abzweigenden  Neben-  i 
linien  zugerechnet,  hat  das  ganze  Netz  eine  Lünge  von  fast  j 
4000  km.  Die  Gesellschaft  tragt  die  Kosten  der  ersten  Her-  , 
Stellung  der  Linie,  die  Kegierong  der  Vereinigten  Staaten  liefert  . 
unentgeltlich  die  Grundstücke  und  zwar  6292  bect.  per  Kilo- 
meter Bahn. 

Die  Bahn  wurde  in  der  in  Amerika  üblichen  Weise  vorerst 
mit  dem  geringsten  Kostennufwamiu,  etwa  provisorisch,  ausgeführt, 
die  definitive  Ausführung  von  Erdarbeiten,  Kunstbauten  and 
Gebäuden  bis  nach  Entwicklung  und  Hebung  des  Verkehrs 
hinausschiebend. 

Die  Spurweite  ist  l,A3T>m.  Die  breitnasigen  Stahlschienen 
wiegen  27,7  kg  per  Meter  und  liegen  auf  Holzscbw  eilen.  Die 
Steigungen  betragen  meist  nicht  mehr  als  10°  ,..„;  beim  Uebcr- 
ganisc  über  das  Felsengebirgc  erreichen  sie  ihr  Maximum  von 
22»,,,. 

Die  Bahn  durchzieht  auf  17W  übenn  Meer  auf  2  Punkten 
im  Tunnel  das  Felsengcbirge.    Bis  zur  Vollendung  derselben 
überschreitet  die  Bahn  die  Scheitelstreckc  mit  40  —  50 
Steigung. 

Iii  der  Nilhc  von  Portland  war  ein  kolossaler  FeUcinndmitt  ■ 
von  etwa  100M  Tiefe  ausgefuhrt,  wol>ei  dnn-h  eine  Mine  mit 
10t  Pulver  10(5  900  cbm  Felsen  gesprengt  wurden.  Interessant 
ist  die  Art  des  Abladen«  des  licttungsmateriales,  die  durch 
eine  Textzeit'huung  verdeutlicht  wird. 

Das  auf  der  Plattform  ofTener,  ohne  Wandungen  versehener 
Wagen  liegende  Rcttungsnr.ifcrial  wird  durch  einen  von  der 
Looiuotivc  sell»st  über  diese  Wagen  gezogenen  Ptlug  (nach  Art 
der  Scbneepflüge)  rechts  und  links  berabgeworfru. 

Die  Brücken  sind  fast  durchweg*  in  Holz.    I»ie  Missouri- 


nnd  Betrieb. 

brücke  mit  442"'  Unge  ist  in  Eisen  construirt  mit  3  grossen 
Öffnungen  von  122*  Weite.  Ueber  den  Colnmblafluss  führt 
eine  Drehbrücke  mit  2  Offfnungen  von  je  I2m.  Die  Stations- 
gebäude sind  fast  durchwegs  in  Holz  ausgeführt.  1). 

Aittuc  «us  Major  Varindin's  Bericht  aa  das  etgllsrhe  IltnOlvaai 
Iber  «as  BiseabalmunRlOek  bei  Peibtne       1«.  Juli  1884. 

Gemäss  Auftrags  vom  17't"  dieses  Monats  habe  ich  die 
Eliro  dem  Board  of  Trade  das  Ergebnis*  meiner  Untersuchung 
des  in  Hullhousc  zwischen  Hazlehead  nnd  Penistono  auf  der 
Manchester -Sheffield  and  Lincolushiro  -  Bahn  st.ittgrfundenen 
Unglücksfalle»  in  Folgcudem  zu  berichten: 

Der  um  12  50  Nachmittags  von  Manchester  nach  Grlmsby 
nnd  London  aufwärts  fahrende  Personenzne  bestand  ans  l.o- 
comotive.  Tender,  einem  Pferdewagen  der  Cheshire  Linie,  eiiiem 
Great  Northern  Packwagen,  drei  Great  Northen»  gemischten 
Wagen,  einem  (ireat  Northern  Packwagen,  einem  Maurhester- 
Sheftield  und  Lincolnshirc  III.  Clause  Wagen  und  einem  Man- 
chester-Sheffield nnd  Lincoln«hire  Packwagen.  Al>  der  Zug 
sich  um  1  "  Nachmittags  dein  Wciehen-Thurme  des  Kangir- 
gleises  Wi  Bullhouse-Grulien-Bergwerk  mit  einer  gro-*c»  fie- 
Gcschwindigkeit  auf  einer  Cnrvc  von  £04.fil*  Radius  rechts 
und  einem  tiefälle  von  1:121  nJiherte,  brach  die  Knr)»'l,irh<e 
der  Loi-omotive.  in  Folge  dessen  die  Treibräder  gleich  darauf 
enteleisten.  Locomotive.  Tender  und  Pferdcwngen  blieben  ee- 
kupprlt  und  liefen  noch  472, 73m  in  östlicher  Richtung  von 
dem  ersten  an  den  Schienen  bemerkbaren  Defert.-n.  Alle  Räder 
lies  Tenders  nnd  Pferdewagens  entgleisten,  theils  zwischen  'len 
Schienen  der  vierftlssigvn  aufwärts  führenden  Glci-r.  theils  /wi- 
schen dein  sechsta-Mgcn  Zwischenraum  der  Gleis.-  lautend.  >I<t 
andere  Tbeil  d<^  Zuges  aber  lief  links,  d.  h.  auf  der  aus-  ren 
Seite  der  t'urve  üher  die  Itu-rlinng  des  l »;irutin-s  hinunter:  die 
beiden  vorderen  Fahrzeuge  sind  augenscheinlich  222.11'  "  weit 
vom  ersten,  auf  den  Schienen  bemerkbaren  /.•  !•  lifn  ober  die 
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Latidstrasse  fahrende  Brücke  herabgestürzt.  l>ie  fünf 
unmittelbar  liinior  dem  Pferdewagen  laufenden  Fahrzeuge  wur- 
den vollständig  zertrümmert,  alle  andern  worden  nurh  sehr 
beschädigt,  ungefähr  102,  ■10™  des  Oberbaues  wurde  aufgerissen 
und  auf  anderen  Stellen  eine  grosse  Anzahl  Stühle  «erbrochen. 
Neunzehn  Passagiere  wurden  getödtet,  fünf  «sind  an  ihreu  Ver- 
letzungen nachher  gestorben,  ferner  worden  zwciuudscchzig 
Passagiere  und  die  beiden  Schaffner  des  Zuges  verletzt,  viele 
derselben  in  erheblicher  Weise. 

Fig. 

(i  r  o  11  il r i » »  mit  Lage  des 


auch  durch  die  Art.  iu  welcher  der  Zug 
zertrümmert  wurde  und  durch  die  Futfernuug,  welche  Loeo- 
motive.  Tender  uud  Pferdewagen  Uber  Schwellen,  StOble  ond 
Kies  hinausliefen,  als  durch  das  Zerreissen  der  Schläuche  die 
Brvm«cn  sich  lösten,  dass  die  Gmm  hwindigkeit.  als  die  Loco- 
inotive  die  Krücke  erreichte,  noch  eine  sehr  beträchtliche  war. 

Wenn  ich  nun  auch  glaube,  dass  keine  der  bis  jetzt  er- 
fundenen Bremsen  den  Zug  wirklich  auf  diesem  Gefälle  in  der 


vorhandenen  Kntfenmng  gestellt  und 
M.*( 

Zag.  s  nach  dem  I  n  fall. 


Unfall 


Obgleich  dieses  Unglück  als  Folge  eines  reinen  Zufalls 
anzusehen  ist.  und  zwar  eines  nicht  selten  vorkommenden,  so 
lohnte  sich  dennoch  die  Untersuchung  folgender  Putikte: 

1)  Ob  dieser  l  nfall  durch  menschliche  Vorsicht  hatte  ver- 
mieden werden  können. 

2)  Ob  irgend  eine  der  mitwirkenden  Ursachen  zu  verhindern 


gewesen  wäre. 

3)  Ob  die  Folgen  durch  Anwendung  jetzt  allgemein  im  Ge- 
brauch befindlicher  Sieherbeits-Finrichtungen  hatten  ge- 
mildert werden  können. 

4)  Welche  Yorsichtsiiiuassrcgeln  zu  empfehlen  sind,  um  solche 
Unfälle  in  Zukunft  zu  verhüten. 

Wenn  wir  diese  Funkte  der  Ueihc  nach  betrachten,  so 
stehe  ich  nicht  an,  zu  No.  1)  nieine  Ueberzeugung  auszuspre- 
chen, dass  der  Bruch  der  Achse  weder  vorauszusehen,  noch  zu 
verhüten  war. 

Zu  No.  2)  Ich  halte  es  für  möglich,  dass  wenn  der  am 
hintersten  Hude  des  Pferdewagcus  befindliche  Zughaken  niebt 
zerrissen,  und  sätumtliche  Kuppelungen  ganz  geblieben  wären, 
einige  der  vorn  im  Zug  befindlichen  Fahrzeuge  vielleicht  mit 
Locomotive,  Tender  und  Pferdewagen  auf  der  ganzen  Bahn- 
strecke unbeschädigt  mitgeschleppt  worden  wären. 

Zu  No.  3)  Die  Wirkung  der  coutinuirlichen  Bremse  ist 
dasjenige,  was  in  erster  Linie  für  diesen  Fall  Berücksichtigung 
verdient.  Durch  Zeugenaussagen  ist  es  ganz  klar  bewiesen, 
dass  die  contiuuirliche  Bremse  (Smith  s  einfache  Varunuibremse) 
ungefähr  zu  der  Zeit  als  die  Locomotive  den  Weichenthurm 
passirte,  wirklich  in  Anwendung  gebracht  war.  also  2','j  8e- 
ennden  nach  dem  Aehseubruche,  und  anf  einer  Stelle  die 
I(il,84m  von  der  Mitte  der  Uber  die  Strasse  fahrenden  Brücke, 
und  f>3,22m  von  dem  Punkt  entfernt  ist  wo  das  Aufreihen 
des  Gleises  begann,  und  wo  die  meisteii  Fahrzeuge  die  Böschung 
herabstürzten ;  es  ist  auch  festgestellt,  nicht  nur  durch  Zeugen- 


hlitet  hätte,  so  ist  es  doch  keine  Frage,  dass  eine  schnell-  und 
und  starkwirkende  contiuuirliche  Bremse  genügt  hätte,  in  dieser 
Kiitfernung  die  Ges.  hwindigkeit  so  zu  vermindern,  dass  die 
Folgen  des  Unfalls  viel  weniger  schreckliche  gewesen  sein  wür- 
den ;  und  selbst  angenommen,  dass  die  Yacuora-lircms-Schhluchc 

*)  Zar  Erläuterung  der  obigen  Figur  diene  Folgende«: 
a  Locomotive. 
b  Tender, 
c  l'ferdewagen. 

d  Great-Northern  Packwagen  No.  101C  aufrecht  stehend  mit  zer- 
trümmerten KaHteD. 

e  Great-Northern  gemischter  Wagen  No.  1336  Räder  »nd  Unter- 
gestell aligerinsr-n. 

f  Zw«)  Great-Northern  gemuht«  Wagen  No.  IS10  und  182C  über- 
einander geschulten,  Itäder  und  l'utergoiUll  abgerissen. 

g  Great- Northern  Packwagen  No.  IO.'i-S  »nfrecht  stehend,  Ka*ten 
zerbrochen. 

h  Manchester-Sheffield  und  I.incolnshire  III.  Clan«  Wagen 

No.  »t!0,  auf  der  Seite  liegend, 
i  Manchester- Sheffield  und  Lintolntdilre  gemischte  Wagen 
No.  HK),  fast  aufrecht  stehend. 

k  Manchester- Shertield  und  Liurolnxhirc  gemachte  Wagen 

No.  S.  fa»t  aufrecht  stehend. 
I  Mancher- Sheffield  ond  Lincolnshire  III.  Chuw  Wagen 
No.  SOS,  auf  der  Seite  liegend. 

m  Manchester-Sheffield  und  Uncolnshire  Packwagen  No.  50S. 
das  Oberste  /.u  Unterst. 

n  Punkt  w«  die  Wagen  Uber  die  aufgebrochenen  Schieneu  gegan- 
gen sind. 

0  Grenz«  der  Schwellen  von  fi  Foss  Länge, 
jt  Signal-Station. 

q  Erster  gebrochener  Sehielicnstohl. 
r  Erste  licschädiguiig  der  Schiene, 
t  Ende  der  aufgerissenen  Schienen. 

u  Einfahrts-bistani-Sigual,  :•:!.>  v...n  der  Signal-Station  entfernt. 
t  Ausfahrt»-     .        .     .  *»7"    ....  „ 
w  Einfahrt*-     .        .    .  ItiG"  .... 

1  AusfahrU-     ,        .     ,  |!S2»   .     .  . 
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erst  gerissen  wären,  nachdem  die  hinter  dem  Pferdewagen  he. 
tindliche  Wagcnkuppelung  in  der  Nähe  der  Brücke  sich  Kiste, 
w>  muss  zugegeben  werden,  dass  die  Bremse  nicht  so  viel  zum 
Anhalten  des  Zuges  beigetragen  hat,  als  nach  den  hei  Probe- 
zagen  erzielten  Resultaten  zu  erwarten  war. 

Als  nun  die  Locomotive  auf  der  Mitte  der  Brücke  war, 
befand  sich  das  hintere  Fahrzeug  des  Zuges  137,09"  von  die- 
sem l'unkt  und  6H,5!>"  von  demjenigen,  wo  das  Gleis  aufge- 
rissen war,  entfernt,  und  obgleich  es  unmöglich  gewesen  wäre, 
die  unmittelbar  hinter  dem  Pferdewagen  laufenden  Wagen  zu 
retten,  so  ist  es  doch  sehr  wahrscheinlich,  dass.  wenn  der  Zug 
mit  eiuer  automatischen  Bremse  ausgerastet  gewesen  würe, 
welche  in  dem  Augenblicke,  als  die  Zugtrennung  stattfand,  in 
Wirkung  blieb,  die  vier  bis  fünf  hinteren  Fahrzeuge  durch 
die  fortgesetzte  Bremswirkung  und  die  dadurch  erfolgende  Er- 
mässigung der  Geschwindigkeit  mit  verhältnissmässig  wenig 
lavon  gekommen  wären.  Die  augenscheinlich  unge- 
!  Wirkung  dieser  Bremse  könnte  vielleicht  damit  erklärt 
«erden,  dass  einer  oder  mehrere  Brerasleitungssehläuche  zer- 
ri^seu  oder  beschädigt  wurden,  kurz  bevor  die  Ixicomotivc  auf 
der  Brücke  ankam,  und,  wenn  dies  der  Fall  war,  so  wurde 
die  Aulomaticität.  wenn  solche  vorhanden  gewesen  wäre,  um 
so  viel  schneller  in  Wirkung  getreten  sein.  Ks  ist  ganz  un- 
möglich, zu  sagen,  wann  die  Rohrleitung  unter  dem  Tender 
zerbrochen  ist,  ob  während  des  Hebens  des  Tenders  oder  vor- 
her, aber  es  fand  sich  bei  der  Untersuchung  des  Temlers,  dass 
sie  zerbrochen  war  und  es  ist  sehr  wahrscheinlich,  dass  sie 
die  Zwangssehienc  beschädigt  wurde,  als  diese  heraus- 


wurde :  in  diesem  Falle  würden  die  Bremsen  kaum  in  Wirk- 
samkeit getreten  sein,  bevor  sie  sich  wieder  lösten. 

Der  Werth  einer  schnell-  und  zudem  einer  automatisch 
wirkenden  Bremse  kann  in  einem  solchen  Fall  kaum  bestritten 
werden,  und  obgleich  der  Board  of  Trade  bis  jetzt  keine  Macht 
hat,  auf  Einführung  einer  contiuuirlichcn  Bremse  zu  bestehen, 
die  diese  Eigenschaft  besitzt,  so  möchte  ich  doch  die  Man- 
chester-Sheffield und  I.incolnshire-Bahn  daran  erinnern,  dass 
während  der  letzten  sochs  Monate  dieses  die  zweite  dringende 
Warnung  ist,  welche  ihr  die  Notwendigkeit  der  automatischen 
Wirkung  der  Bremse  ftlr  ihre  Bahn  nahe  legt.  Der  vorher- 
gehende Fall  ist  in  der  Nähe  von  Dinsing  am  t>.  Februar  18S4 
vorgekommen,  als  bei  der  Entgleisung  eines  Wagens  bei  einer 
grossen  Geschwindigkeit  die  Vacaum-Bremsrohre  getrennt,  da- 
durch die  Bremse  unbrauchbar  und  die  entgleisten  Wagen  noch 
320,01-  weiter  geschleppt  wurden,  als  es  geschehen  wäre,  wenn 
die  Bremsen  in  Wirkung  blieben,  wobei  noch  die  Gefahr  drohte, 
von  einem  100  Fuss  hohen  Viaduct  hinunter  zu  fallen  und  die 
hinter  Ii  Wagen  mit  sich  zu  ziehen.*) 

Zu  No.  4)  Behufs  Verbotung  derartiger  Unfälle  würde  es 
'ich  empfehlen,  die  Anzahl  der  an  Kurbel-  und  geraden  Achsen 
\  orgekoinmcncn  Beschädigungen  im  Verhältnis»  zu  der  Anzahl 


der  überhaupt  an  Locotnotivcn  im  ganzen  Königreich  im  Ge- 
brauch befindlichen  Achsen  beider  Gattungen  zu  veröffentlichen 
und  dabei  zwischen  eisernen,  stählernen  und  gescbweisst.u 
Achsen  zu  unterscheiden.  Es  ist  auch  klar,  dass,  je  öfter  die 
Kurbeln  eingehend  untersucht  werden,  die  Wahrscheinlichkeit 
eine  grössere  wird,  dass  entstehende  Brüche  entdeckt  werden, 
und  ich  würde  daher  rathen,  den  Pleuelkopf,  anstatt  einmal 
monatlich,  bei  den  wöchentlichen  Untersuchungen  stets  auszu- 

gez.  F.  A.  Marindin. 


Mehr»  paleallrie  Malrrialpriraigi-Mairiiie. 

Der  Umstand,  dass  man  heutzutage  behufs  rationeller  Ver- 
werthung  der  in  den  Industrien  und  der  Technik  zur  Verwen- 
dung gelangenden  Materialien  eine  gründliche  KcnnUiiss  ihrer 
Güte  und  Eigenschaften  besitzen  muss,  hat  zur  Construction 
sogenannter  Materialprüfungs-Maschinen  Veranlassung  gegeben, 
unter  welchen  jene  der  bekannten  Firma  Mohr  .t  Federhaff 
in  Mannheim  in  Folge  ihrer  Itesomleren  Vorzüge  die  grösste 
Verbreitung  im  Auslande  gefunden  hat.  Dieselbe,  in  sieben 
Grössennummero  von  UMKJ  bis  «mono  kg  Tragkraft  gebaut, 
kann,  da  ihre  einzelnen  Tbeile  auf  einer  gemeinsamen  Grund- 
Fig.  ü.  läge  ruhen,  ohne  besondere  Fun- 

dament irung  auf  jedem  Boden 
aufgestellt  und  vermittelst  Hand- 
oder Transmissionsbetriebes,  uud 
zwar  mit  Hülfe  eines  Frielions- 
Vorgeleges  mit  beliebiger  Ge- 
schwindigkeit nach  der  einen 
otler  anderen  Umdrehungsrichtung 
in  Tbätigkeit  gesetzt  werden,  je 
nachdem  die  mit  Leder  armirte 
Frirtionsrolle  nach  der  rechten 
oder  linken  Seite  der  Umtricbs- 
scheibe  bewegt  wird.  Der  Zug 
wird  dadurch  ausgeübt  ,  dass  durch 
eine  Zahn-  und  SchncekenradObersetzung  die  Bewegung  auf  eine 
stählerne  Schraubcnspindel  übertragen  wird,  die  mittelst  lachen 
mit  dem  unteren  Spannkopfe  verbunden  ist.  welcher  das  der 
Prüfung  zu  unterwerfende  Material  hält,  während  der  obere 
an  einer  Differentialwaage  befestigt  ist.  die  nun  den  ausgeübten 
Zug  durch  eine  Hängstange  auf  eine  Laufgew  ichtswaage  über- 
trägt. Das  Gewinde  der  Zugschraube  selbst  ist  sägoartig  ge- 
halten, um  eine  grosse  Reibfläche  zu  bieten  und  auf  die  Mutter 
nur  einen  vertikalen  Druck  auszuüben.  Um  jede  einseitige 
Spannung  zu  vermeiden,  geschieht  die  Einspannung  der  zu 
prüfenden  Stücke  vermittelst  kugelförmiger  Büchsen.  Ein  mit 
der  Maschine  verbundener  Diagrammapparat  zeichnet  die  für 
jeden  Zug  sich  ergebende  Dehnung  automatisch  auf,  zu  wcl- 
chem  Zwecke  ein  Schreibstift  durch  eine  Schnur  mit  dem  Ijiuf- 
gewichtc  in  Verbindung  gebracht  ist.  so  dass  der  Stift  propor- 
tional der  Verschiebung  des  letzteren  gehoben  wird.    Die  Cou- 


*;  llies  wird  durch  den  Kiscnbahnunfall,  welch 
b-i  Salem  im  Staat«  Ohio  stattgefunden  hat,  bestätigt 
dirte.  während  «ich  dieaer  gerade  auf  einem 


am  Morgen  de«  '.*0.  Mir*  Iiss4  in  Nordamerika  auf  der  pennsykaniaehen  Bahn  nahe 
Der  I,ocoraotivke«se|  eines  mit  R4  km  Geschwindigkeit  fahrenden  Kxpremngea  exfdo- 
twa  Iii"  hohen  Damm  befand.  I)ie  I.oeomutive  wurde  vollständig  zerstört;  Führer  und  Heizer 
rilen  augenblicklich  getisltet.  Kerner  wurde  da»  Gleis  stark  beschädigt,  und  der  Zug  dadurch  zur  Kntgleiaung  gebracht,  gleichzeitig  aW 
auch  die  Luftleitung  der  automatischen  Westingh'iUJw-Bremse  zerrissen,  so  da»  die  Bremsen  sofort  «elbstthäti»,'  in  Wirksamkeit  traten.  DitMzB 
t'matande  ist  ej.  nach  einer  Mittheilung  des  .American  Marhinist".  iu  danken,  das»  nur  der  Packwagen  und  ein  Ilaachwagen  da»  Planum  üe> 
flamm«*  verbessen.  während  alle  übrigen  Fahrzeuge  noch  rechtzeitig  mm  Stehen  gebracht  wurden.  Iier  Zag  war  «tark  he»'  t/t  und  eine  sclir.i  l- 
liche  Katastrophe  wäre  nach  obiger  Quelle,  ohne  die  «elb»tthä1ige  Bremswirkung  im  vnrliegenden  Kall«  fast  unvermeidlich  gewesen.    Anm.d.  lied. 
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stnietiou  der  Maschine  ist  derart  gehalten,  das-  nicht  nur  Stäbe 
mit  Schultern  untl  starken  Enden,  sondern  auch  cylindrischc, 
gerade  Stäbe  und  Blerhstiihe  eingespannt  und  einer  Prüfung 
unterzogen  werden  können,  stets  aber  in  der  Weis»-,  das*  seit- 
liche Spannungen  mnglichst  vermieden  werden. 

Behufs  Prüfung  von  Drahtseilen  und  Drnhtseillitzcn  fflek- 
g-ichllirh  ihrer  absoluten  Festigkeit  wird  Möhr  s  Prflfnngs-Ma- 
schine  mit  einer  Einspannvorrichtung  ausjrerflstct.  deren  Keile, 
welehe  einen  Winkel  zu  einander  bilden  und  mit  eiuem  Com- 
pOMtioosfottct  versehen  sind,  selbst  die  schwersten  Seile  bis  zu 
90OO0  kg  Tragfähigkeit  so  einzuspannen  und  festzuhalten  ge- 
statten, das*  dieselben  einer  Festigkeitsi<rnlie  bis  zur  Bruch- 
bela-tung  unterzogen  werden  können.  Mittelst  einer  an  dem 
obereu  Spannkopf  der  Maschine  zu  befestigenden  Traverse,  die 
an  ihren  Kndeu  Gehänge  trügt,  iu  welche  die  2U  prüfenden 
Stücke  eingelegt  werden,  können  auch  Bic^ungsvcrsuche  an- 
gestellt, werden,  wobei  gleichfalls  der  Dingrammapparat  in 
Thätigkeit  gebracht  werden  kann.  Bei  Prüfungsversucheu  von 
Materialien  in  Bezug  auf  ihre  rockwirkende  Fertigkeit  wird 


'  der  Spaunkopf  durch  verlJlnirorte  Gehänge  anter  denjenigen  der 
Zugschrauhe  gebracht ,  durch  welche  Manipulation  ein  Zer- 
ilrQrken  bewirkt  wird.  Aach  hierbei  wird  durch  kugelförmige 
Beilagen  jede  einseitige  Beanspruchung  des  Materials  möglichst 
'  vermieden,  wahrend  mittelst  eines  Nouius  da«  Wägung*rc*ultal 
bis  /u  10  kg,  bei  kleineren  Maschinen  bis  zu  1  kg  genau  ab- 
gelesen werden  kann.  Hervorzuheben  ist  die  grosse  Einfach- 
heit der  ganzen  ('Instruction,  die  leichte  Zugüngliehkeit  der 
einzelnen  Theile  und  die  bequeme  Bedienung  der  Maschine, 
deren  Preis  bei  all  diesen  grossen  Vorzügen  sehr  milssig  ge- 
nannt zu  werden  verdient. 

Ks  »ei  schliesslich  erwähnt,  dass  die  Firma  Mohr  £ 
i  Feder haff  in  Mannheim,  welche  (ibenlies  in  der  Fabrikation 
von  Hebemaschinen.  Waagen  für  alle  Zwecke  und  Schmiede- 
;  einriehtungen  »ich  eines  besonderen  Itenommees  erfreut,  ge- 
i  legentlich  der  internationalen  Ausstellung  zu  Amsterdam  neuer- 
I  ding*  mit  dem  höchsten  Preise,  dem  Ehroidiplome,  ausgezeich- 
net wurde. 

I 


Technische 

Bibliothek  in  Elses  •«••weteis   Wien,  Pest  und  Leipzig  1884. 
A.  Hartleben»  Verlag. 
I.  Band.    Geschiebte  de»  Eisenbahnwesens  Ton 
Dr.  Thcod.  Haberer.  «.   150  S.   eleg.  geb.  2  Mk. 
II.  Band.  Da«  Tarifwesen  der  Eisenbahnen,  dessen 
betriehsökonomische  Anfgaben  und  Stellung  im  wirtschaft- 
lichen und  socialen  Staatslebcn  der  Gegenwart.  Von  J.  F. 
Schreiber,  Central-Inspector.  8.  2S6  S.  eleg.  geb.  4  Mk. 

III.  Band.  Handbuch  des  Telegraphend ienstes  der 
Eisenbahnen.  Von  A.  P  rasch,  Ingenieur.  Mit  117 
Abbildungen.    S.     160  S.    cleg.  geb.  3  Mk. 

IV.  Band.  Bepcti  torinm  der  Mathematik  und 
Elcktri  ritäts-Lehre.  Für  die  Bedürfnisse  der  Eisen- 
bahn-Praxis elementar  behandelt  von  J.  Krämer,  In- 
genieur, Docent  fttr  Elektrotechnik  am  hohem  Curse  der 
Fortbildungsschule  für  Eisenbahn-Beamte.  Mit  127  Ab- 
bildungen.   8.    I"ß  S.    cleg.  geb.  3  Mk. 

In  diesem  nenen  Unternehmen  der  ruhrigen  Verlagshand- 
lung sollen  die  verschiedenen  Gebiete  de«  Eisenbahnwesens,  seien 
es  ökonomische  oder  politische  Frageu  oder  Probleme  der  Wissen- 
schaft und  Technik,  aus  der  Feder  berufener  Fachmänner  Er- 
läuterung linden,  welche  für  Jedermann,  der  mit  dem  Eisen- 
bahnwesen in  Verbindung  steht,  Nützliche*  wie  Lehrreiches 
bringen  soll. 

Der  1.  Band  bietet  eine  kurzgedr«ngte  und  anziehend  ge- 
schriebene Uebersicht  der  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens 
zunächst  in  Oesterreich-Ungarn,  mit  besonderer  Rücksicht  auf 
die  Kntwickelung  der  Eisenhahngesetzgebniij.',  sowie  die  politi- 
schen und  wirtschaftlicher.  Verhältnisse,  welche  entscheidend 
auf  das  Eisenbahnwesen  eingewirkt  haben.  Auch  ist  die  Knt- 
witkclung  des-  Eisenbahnwesens  in  Deutschland  mit  Httrksicht 
darauf,  dass  beide  Stauten  schon  nach  der  geographischen  Lage 
als  ein  grosses  genieinsames  Vcrkchrsgehiet  angesehen  werden 
können  und  die  endliche  gleichartige  Gestaltung  der  Eisenbahn- 


)  Literatur. 

angelegcnheiten  daselbst  sicherlich  nur  Frage  der  Zeit  ist,  eln- 

! gehend  berücksichtigt. 
Den  2.  Band  bildet  eine  Sammlung  »on  Anfsiltzen  ober 
das  Tarifwesen  der  Eisenbahnen.  Nach  einem  kurzen  Abriss 
der  genetischen  Geschichte  der  Eisenbahnen  und  nach  Dar- 
legung des  Einflusses  derselben  in  wirtschaftlicher,  socialer  und 
cnltureJIer  Beziehung  wird  zunächst  das  Tarifweseu  im  All- 
gemeinen betrachtet  and  die  allgemeinen  Grundsätze  festgestellt, 
I  von  welchen  bei  der  Tarifirung  auszugehen  ist.  Dann  werden 
die  verschiedenen  Standpunkte  bei  Beurteilung  der  Tarifsysteme 
gekennzeichnet  und  dio  Selbstkosten  des  EUoiibaltntrans)>orles 
untersucht.  Hierauf  folgt  ein  Kapitel  Ober  Personenverkehr, 
Personen-  und  Gepiektarife.  An  die  Darstellung  der  Betriebs- 
und  Tarifsysteme  und  die  darauf  fussendc  allgemeine  Tarifirung 
reibt  sich  eine  solche  der  hiervon  abweichenden  Tarife,  während 
die  folgenden  Kapitel  die  freie  Concurrenz  auf  Eisenbahnen,  die 
Regelung  der  Concurrenz  durch  Kartelle,  dio  virtuellen  langen 
und  den  Tarif  der  kürzesten  Boute  behandeln. 

Der  3.  Band  soll  ein  l  ehr-  und  Nachscbtagebnch  für  alle 
diejenigen  abgeben,  welche  sich  dem  Eiscnbahudienste  widmen 
und  somit  auch  mit  der  Ausübung  des  praktischen  Tclcgrnphen- 
dienstes  vertraut  sein  müssen  nnd  kann  als  ein  Hlilfsmittel  zur 
gründlichen  Erlernung  des  Telctraphendienstes  empfohlen  werden. 

Bei  dem  zuletzt  erschienenen  4.  Band  wird  die  Aufnahme 
eines  Rcpctitoritims  der  Mathematik  und  Elektrieilfttslehre  in 
die  Bibliothek  des  Eisenbahnwesens  dadurch  begründet,  dass 
diese  Disciplin  an  der  Fortbildungsschule  für  Eisetibabnbeamte 
in  Wien  gelehrt  wird,  nnd  soll  dies  Buch  als  vorbereitender 
Band  zu  einem  Werke  desselben  Verfassers  Ober  Elektrotechnik 
in  ihrer  Beziehung  zum  Eisenbahnwesen  dienen. 

Die  Ausstattung  der  vorliegenden  vier  Bilnde  und  die  vor- 
|  züglichen  Illustrationen  der  beiden  letzteren  siud  in  joder  Iliu- 
]  sieht  elegant  und  latellos  und  trauen  zur  Empfehlung  dieser 
j  Bibliothek  des  Eisenbahnwesens  wesentlich  bei,  H. 


Digitized  by  Google 


C.  W.  KreidcT«  Verlag  in  Wititaidtn. 

(Zu  belieben  durch  jede  Buchhandlung.) 

BETRACHTUNGEN 

('HEB  PIK 

LOKOMOTIVEN 

PN 

JETZTZEIT 

rtR 

EISENBAHNEN  MIT  NORMALSPUR 


HEINRICH  M AE Y, 

ln«»ni«-ar.  t.  OtorinR>at.<ir  for  <Ub  MurkunwpiAB  tU»  ."raw.U. 

Gr.  S».   fieheitet.   (VII  u.  .»17  Seiten).    PreU  4  Mark. 

In  <l«m  vorliegenden  Buche  hat  der  frühere  Ober-Ingenieur  für 
Mawhinrnwcsrn  der  Schweiler.  Xordoatbabn,  Herr  H.  Mary,  »eine 
reichen  Erfahrungen  fiber  deu  Kau  nnd  Betrieb  der  Lokomotiven 
niedergelegt. 

liicse  tum  Tbeil  von  n»uen  Gesichtspunkten  ausgehenden  Be- 
trachtungen umfassen  alle  Vorkommnis*«  beim  Betriebe  und  alle 
wesentlichen  Construetioristheile  der  I.okomotivmaschinen.  Zugleich 
«erden  auf  Constructionsntättgel  uml  eingeschlichene  Mismtände  auf- 
merksam gemacht,  namentlich  winl  hervorgehoben,  da»»  die  neuere 
vervollkommnet«  Maschinentechnik  den  stetig  gesteigerten  Anforderun- 
gen an  die  Leistungsfähigkeit  der  Lokomotive  in  Bezug  aaf  grossere 
Betriebssicherheit  Genüge  leibten  konnte,  dabei  aber  auch  da«  (iewicht 
der  Lokomotive  in  so  hohem  llrade  vermehrt  wurde,  da»  der  Xutz- 
effect  wieder  abzunehmen  begonnen  hat.  Dieaea  Zeitübol  bekämpft 
insbesondere  der  Verfasser  und  sind  «eine  Bestrebungen,  die  jetzigen 
Uwt reo.  schweren  und  VerhäJtni*Hnä*»ig  kraftlosen  Lokomotiven  durch 
billigere,  leichtere  und  leistungsfähigere  zu  enteilten,  «.wie  die  noch 
bedeutenden  Betriebskonten  der  Jetztzeit  xu  vermindern  gewiss  «ehr 
beachtonswerth. 


E*  erschien  «oeben  und  ist 
diejenige  Buchhnndlung,  wel 
luit,  unberechliet  iu  beziehen: 


it  von  dem  unteneiehneten  Verlage  durch 
he  die  .Vereinbarungen-  selbst  geliefert 

I*  Nachtrag 

tu: 

Technisfhf  YrreinbarungFii  des  Vereins  Deutscher 

Ober  den  Bau  und  die  Betriebs- 
Kinrichtungen  der  Haupt-Eisenbahnen,  liedigirt  von  der  technischen 
Commimion  de«  Verein«  nach  den  Beschlüssen  der  am  III.  iO  Mai 
1SH2  in  Gnu  ahf-haltenen  Techniker-Versammlung  de«  Verein». 
—  Dar  Bestellnn»;  ist  der  Betraf  der  Pranratur  beiin- 
C.  W.  Kreide!'»  Verla«  in  Wiesbaden. 

C.  W.  Kreidel'a  Verlag  in  Wiesbaden. 

I Durch  je.ie  Buchhandlung  tu  beiieheu.) 

DIE  ANWENDUNG 

ELEKTRICITÄT 

EISENBAHN-BETRIEBS-DIENSTE. 

AIT  GBUMiLAUE  1>ES  BERICHTES  FÜR  l>AS  ORI1AN  »Tlt  DIE 
KUBTSt'UHITTE  DES  KISESBAUNWKSKSS 

Dm  »ik 

INTERNATIONALE  ELEKTRISCHE  AUSSTELLUNG  IN  WIEN 
IM  JAHRE  im 

BEABBKITKT  DVD  BIT  lOtlTBBB  VBBSBIN 

MORITZ  POLLITZER, 


Mit  7  lithographirtcn  Foliotafeln  und  84  Figuren  im 
Quart.    Geheftet    Prei«  .*»  Mark. 


Verla«?  von  HBiimifftrliier'H  Huchrnimllniig,  Leipzig. 

(Zu  beziehen  durch  Jede  Buchhandlung.) 

Vorträge  aber  Eisen  buh  n  bau 


von  A.  »oii  Ka»tn. 

«■»■  KVf.-KatB  «sd  Prof.  a»  d*f  kesifl.  tecka.  Uttkickale  ■» 


I.  IH»piwltloa  von  Brücken  and  praktische  Detail«.    20  Tafeln  mit  eingeschriebenem  Teit.    Folio  G  Mark 

II.  Stützmauern  nnd  Slclnb.klelduagea.    Tert  in  gr.  N>.  mit  Atlaa  von  7  Tafeln  in  Folio  4 

III.  Traelren  von  Eisenbahnen.         1  al-ln 


Text.    Folio.  10  Mark. 

öllem  Beehte  nachgerühmt  werden,  das«  ea  bis  jetzt  in  »einer  Weine  einzig  und  allein  den  gewühlten  Stoff 

MlUh.  Ober  Gegen**,  d.  Artillerie-  n.  Geniewe»en«.  Wien. 


Text  mit  5  Tafelu.  Folio. 


I  Mark. 


.IMii  Werke  kniin  mit 
behanilelt  nnd  beherrscht.* 
IV.  Vorarbeiten  in  Eisenbahnen, 

. hl--«  Werk  i>t  Jedeiii,  der  Kich  über  den  Gang  der  Vorarbeiten  unterrichten  will,  angelegentlichst  zu  empfehlen; 
Werth  i«t  e»  aber  für  den  Ingenieur  der  Strecke.    Derselbe  findet  hier  eine  musterhafte  Anordnung  der  vorzunehmenden  Arbeiten.* 

Organ  für  Kioenl»hiiweaen. 

.hiev  i'ublicatiouen  gehören  ru  den  besten  Producten  der  technischen  Literatur.    Sie  sind  «ämmtlirh  mit  umfassender  SarhkenutnU» 
al>  Kesultat  langjähriger  Krfahrung  und  eingehenden  Stadium»  geschrieben,  zeichnen  »ich  durch  Schärfe  de»  Crtheil.  und  objeetive  Kritik  aiu, 
nnd  stehen  «tets  auf  dem  neuesten  Standpunkt  der  Wissenschaft  und  Prazi».-                        Zeitschrift  de«  Hannövr.  Archileetenverein«. 
V.  Erdarbelten  hol  Eise»  bahnen.   .17  Tafeln  mit  Literaturbericht-  IS 


.Wie  alle  von  KaveiiVhen  Werke  ist  auch  die«*«  mit  der  größten  Sachkenntnis«  »erfasst,  glebt  das  vorhandene  Be,te  durch  mit 
Maasen  versehene  Skiizen  und  einen  kurt.  klar  und  iirscise  gefamten  erläuternden  Teit  wieder,  und  wird  somit  für  )eden  Ingenieur  in  dem 
handlichsten  und  vollständigsten  Nachw-hlagebucb,  welche«  unsere  Literatur  besitzt.'                                    Organ  für  Eisenbahnwesen. 
VI.  Traelren  nnd  Prolretlren  von  Eisenbahnen.   Mit  S  Figurentafeln.    Gr.  n)  6  Marl. 

 H  IP-!   -:'     -    ■        .   .  i .  .  .    I-  i      Ln       .1  v-l   •—  sa_l.^j 


.1»»*  Werk  giebt  einen  vollständigen  V eberblick  über  alle«  bei  der  Pro-cctirung  von  F.i«enbahnen  Erfor>lerliche  und  B.*chten»werthe, 
and  steht  in  unserer  Literatur  ganz  einzig  da.'  Organ  für  Eisenbahnwesen. 

tll.   Hiiu-tatlstik  einer  aii«i;efilhrlen  KUenhiihri.    'I  it  lt.       mit  Atlas  von  IG  Tafeln  iu  Folio  »  Mark. 

||y  II.  ti  VIII,  a .  I  -i . «  die  I  I  n,-  der  H.whung'-n  behandelt.  .TS-  heint  Anfang  lsVi  und  werden  weitere  Hefte  «!ch  di-mnäclut  ansc blieben. 

Jede»  Heft  bildet  .-in  für  »ich  :it>L'"«eiih>««"iie!«  linti,.-«  niil  üt  daher  '-iriT-  ln  zu  li*l..-n. 


Lokomotiven  für  Zechen, 
industrielle  Werke, 
.öl  Bauunternehmer, 

liberhaapt  für  jeden  Bahnbetrieb  nnd  Jede  Leistung  Urfern 

Henschel  &  Sohn,  Kassel. 


\mm 


htd  Loren» t .  Berlin  S. 
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.Vene  Au  wich  Im-  von  jggg. 


Von  f.  W.  Kr.idrli,  Verlag  in 

Buchhandlung  tu  1»  /jelirii : 


i»t  durch  jede 


Technische  Vereinbarungen 

Verein«  deiUrlirr  F.Urabaha-Yrrwaltiaftea  Aber  drn  Bau  und 
die  Belrieb*-Elarirliliia-rn  der  Naapl-Einfitbalinra. 


den  B«rtilii«s,-n  der  Hin  [!'.  and  -Ja  Mai  !---.>  in  «irai 
abgehaltenen  Techniker- Vcnuunnilang  de»  Verein«. 


von  der  ge*c.-liiIftt>nihr«Mitlen  Dircrtion  «Irs  Verrinn. 

Mit  fi  Watt  Z-ichnmiiren.    <ir,.«s  *».    geheftet.    Hm:  M.  1.5". 


Von  C.  W.  Kreide!'«  Vrrla-  in  Wiesbaden  ist  durch  Jede 
Buchhandlung  zu  beziehen: 

Si  iM-l  ik    Ober  di>   Knurr    «Irr   hi  Iii.  n<  n    auf  d<ll 

Hauptgiriaen  i!<t  Bahnen  de»  Verein»  deutscher  Kisenbahn- 
V.-r»»ltiinift  ii  Kih- 'bung-tahrc  l">7'.l  1*M.  HerAUsgcgeben 
vnii  der  ywchsfUfuhreiidr'ii  Iijre>-ti»n  de»  Verein»  deiitarh.-r 
KiH-nUhn  •  Vrr«ridlum;«n.  t^nart.    IV  und  IM  Stile*, 

(»heftet.    Preis  IT,  Mark. 


Ei 


Verlag  von  B.  F.  Voigt  in 
AllrllatiC  'um 

Trariren  von 


iseiibahnlinion 

für 

angehende  Ingenieure 
Rudolf  Manega, 

a»rk,l.  pri».  .i.li.ir  MulwMiha-iirMlItfbld  u«4  f'W.  H»».iir.Il..| 


Mit  3  Tafeln,  enth.  :i|  Figuren. 

•  r.  H.    Il.k.    4  »»rk. 


Verlag 


B.  F.  Voigt  in 

Dm 

Entwerfen  einfacher 

auobjek te 

im  Gebiete  des  Eisenbahn 


B 


Wegbrücken  (Wegüberführungen). 

«II  3S  Tu.  Ii  le  (ja.rto.  wo. an  sr.  Tatria  lall  »o»| 
ll..»u.(!.g.Wn  .... 

Richard  Ludwig, 

Incrmrur. 
I.    •  Mark. 
TkiHIIIiIip   In    altan    P  „  ,1, 1.  n  ,11 


sehn'-  HnnllHlKiiale  (Petarden). 
Durch  Verordnung  de*  lleiehswiiieiibaliHaint'-i*  sind  Krja]l..i£nalc 
auf  allen  Bahnen  olilicntori«rh  eingeführt,  um  bei  nebligem  rt'etter| 
die  optischen  Signale  xu  eraetzen.  Lieferanten  der  H-rlin-Hanilnirce 
Bahn  etc.  M.  Seit  ff  Junior  if  Co. 

KarlBtr.5)  Berlin  N.W. 


Maschinenfabrik  „Deutschland" 

in  Dortmund. 

WorksciiK'MHMcliiiii-ii.  Specialconstructionen  bi*  zn  den 
groasten  Dimensionen,  den  Bedürfnissen  der  Neuzeit  entsprechend. 


bahnen,  1 
Hüttenwerke,  SchilMiau. 
Transmissionen. 

Hebekrahne  »Her  Art.  Windebocke. 

Weichen,  Drehscheiben,  Schiebe- 
bühnen, Drehbrücken. 

Signale,  Central -Weichen-  und 
Signalstellnngen  mit  den  neuesten 
Verbesserungen. 


Oaabandagenfener  D.  R.  P. 


Kollbremsschuhe  System  Trapp. 
Kohlensinre-Feneripritsen  D.  R.  P, 


Ernst  Schien*  in  «Üsseidorf-Oberbilk. 


W|m  jla.Iiat-rli.Bra  l-i*  iu  drn 

|i<rtt»»«>-  n«n  fi r  1  i»**»b«knr-|>-ir..Kr- 
wrrk-Ullan.  I>:i«f-nt>sbnb«-tlarf' 
k»ta."lt«-,  W»||f"B- 
rakrita*.  rVhifTeVaa-  u 

All»t*ltr«  ,  SOWl« 

utid  MiiltrnwMfce 
Hjief.aIma*rbJarB    ffir  Werkt«««-, 
>ih».*  b  ne»-      Ware«*    Ua<l  oe- 
Kfco-.-Kabniat.uu. 
I  ulvaraal-  4  Ratest  |  Vreabdlake  tur 
lUrstcUang  kinterdTebte» ,  **b%e  l'rv- 
flUttticranir  «a<'bt<bl*.lT.arer.-H  Uii.-.'l- 
werkteuc« 
r  ral*n.a«rhlaea  alirr  Art 
t  iirm*>a*rhln*a  thr  lullen  utd  *n- 
d-re  KoiatiMiaArrrr  traletit  titw*, 
'    I«  ittd 


Zahn' 


.d*r.  Ma^h.a*t.lb*:l«  • 


Prultl-r-  raUer,  hir.!e»\lrrkt  und  ubn«  1'roliHa-t 

n»d  klapi^n  Ne-ibaklr«  and  -^pirelW'iirer 


r'ralwtf,  c  ?  1  ndf  |a<  Ii*  ut-4 


Schienen-Hebe- 
Vorrichtiing. 


Ersatz  für  den  achwe 
fälligen  Hebebaum,  er- 
zielt eine  bedeutende  Er- 
sparniss  an  Arbeit  und 

Zeit. 

1.  Selig  junior  &  Co., 

Berlin  NW. 


l'rümiirt  vom  Vfreiii 
Ihutachrr  Eisenbahn  -  Vtncaltniu)tn. 

MOHN 

D.  P.  <C2  117  2  6. 


VEHFaHRRS  c»  kisbicrtvxg 
Stauchen  «oi  R  a a -  Reifen 

riw     .'.iJ^clil.i.tc1    ..  ,  


  •  .  p  J.'.  U.lirtiti  lt  '. 


Telegraphen  -  Bau  -  Anstalt 

Willi.  Horn,  Berlin  S. 

Alleiniger  Lieferant  der 

Geschwindigkeitsmesser 


P»N'ni  Kloae. 
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ORGAN 


flir  die 

FORTSCHRITTE  DES  EISENBAHNWESENS 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen.  • 


Nene  Folge  XXII.  Band. 


2.  mi  3.  Heft.  18H5. 


Mittheilnngen  der  Versuche  der  Königlichen  Eisenbahn -Dlrection  (linkerh.)  Köln  Aber  die 
Beziehungen  zwischen  den  Widerständen  der  Wagen,  dem  Radstande  dieser,  der  Grösse  der 
GleiBkrümmnngshalbmesser  nnd  der  Fahrgeschwindigkeit,  bei  Anwendung  steifer 

and  freischwingender  Lenk  •Achsen. 

(Hieno  T»f.  VII  biB  X.) 


viel- 


Vertiefte  alt  steifet  Actsen. 

Der  Stoff  der  nachfolgenden  Mittheilungen  ist 
fach  *  issenschaftlich  und  thutsächlicb  bchaudclt 
zwar  Hintere*  in  besonders  eingehender  Weiso. 

Die  Vorgänge,  welche  entstellen,  wenn  sieh  ein  Eisenbahn- 
fahrzeug im  (»leise  bewegt,  sind  bekanntlich  sehr  verwickelter 
Natur,  weil  sie  hervorgehen  aus  einer  gnisscn  Anzahl  von  viel- 
fach zosanimenge>etzt  auftretenden  Einzelwirkuiigcn,  welche  wie- 


der abhängig  sind :   vom  Hadstande  des  Fahrzeuges,  von  der 
Krümmung  de*  (Heises  und  dessen  Spurmaass  und  seiner  Leber- 
böliwiig,  von  der  Fahrgeschwindigkeit,  dem  Zustande  des  Fahr-  i 
zeuges  und  des  Gleises,  und  der  Wechselwirkung  der  Bewegun- 
gen der  zum  Zug  vereinigten  Fahr/enge. 

Es  lilsst  dies  nicht  allein  ohne  Weiteres  ermessen,  wie 
verhältnismässig  schwierig  eine  rechnerische  Behandlung  der 
Beziehungen  dieser  verschiedenen  Wirkungen  sein  niuss,  son- 
dern auch  erwarten,  dass  die  Itichtigkeit  der  rechnerisch  ge- 
sogenen SrhlQs.se.  aus  welchen  die  Gesetze  für  die  Abhängigkeit 
der  Wechselwirkungen  aller  Einzelursachen  und  Vorgänge  be- 
stimmt werden  mQssen,  nur  so  weit  anerkannt  werden  kann, 
als  auch  alle,  bei  der  rechnerischen  Behandlung  erforderlichen 
Voraussetzungen  mit  der  Wirklichkeit  übereinstimmen. 

l>ie  Erkenntnis,  dass  diese  Ilchaudlung  des  Gegenstandes 
aus  diesen  Gründen  uur  verhältnismässigen  Werth  bähen  kann, 
Hess  die  DurrhfQhrung  von  Versuchen  erforderlich  erscheinen, 
durch  welche  die  Widerstande  der  Fahrzeuge  von  verschiede- 
nen Kadständeu,  in  der  Geraden,  und  in  Krümmungen  von  ver- 
schiedenen Halbmessern,  wie  auch  bei  verschiedenen  Geschwin- 
digkeiten, unmittelbar  oder  mittelhar  gemessen,  und  die  Be- 
ziehungen dieser  somit  untereinander  bestimmt  werden  konnten. 

In  grossem  Maassstabe  wurden  wie  bekannt,  Versuche  von 
der  Bayerischen  Staatshalt!)  ausgeführt,  und  zwar  unter  Benutzung 
von  acht  waagerechten  Gleisen  vou  verschiedenen  Halbmessern, 
vor  welchen  sich  eine  kurze  Strecke  in  der  Neigung  1:16  befand.  | 

..n»     N.n«  f<\(*.    iUI   lUmi.  i.  u.  :u 


I'eber  dieses  Gefalle  hinweg  wurden  geschlossene  Gruppen 
von  Wagen  und  auch  Loeomotiven  in  die  waagerechten  Versuchs- 
gleise  nbgestossen. 

Die  Zeitpunkte,  an  welchen  die  Fahrzeuge  sieh  an  irgend 
einem  Orte  auf  den  Versuchsgleisen  befanden,  wurden  durch 
Vermittlung  electrischer,  in  20m  Entfernung  aufgestellter  Strom- 
schliesser  von  einem  Zeit«ohreibcr  aufgezeichnet,  so  dass  die 
Geschwindigkeitsabnahmen,  beziehungsweise  die,  bis  zum  Still- 
stand zurückgelegten  Wege  als  Abhängige  der  Widerstände  be- 
stimmt werden  konnten.  Die  Vorginge,  welche  sich  beim  Ab- 
laufen einer  Gruppe  von  Fahrzeugen  entwickeln,  sind  aber 
durchaus  verschieden  von  denen,  welche  hervortreten,  wenn  die 
Gruppe  gezogen  wird.  Die  angegebene  Versuchsweise  schaffte 
mithin  Frsaehen  in  Bezug  auf  die  Ahfiugigkeit  und  Wechsel- 
wirkung der  iu  Frage  kommenden  Vorgänge,  vielfach  ver- 
schieden von  denen,  welche  unter  gewöhnlichen  Verhältnissen 
im  Betriebe  hervortreteu. 

In  Folge  einer,  von  der  techni-chen  Commissinn  de<  Vereins 
deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  gegebinen  Anregung,  welche 
hervorein?  aus  der  Einsicht,  dass  das  bisher  dieslsczllglieh  Vor- 
liegende zu  vollständiger  Beurtheilung  des  Stoffes  nicht  gennirt. 
wurden  im  Auftrage  der  Königlichen  Ei«-enbalin-Direction  Köln 
iliuksrh.)  vom  niaschioen-lechiiischcii  Bureau  ilerselben  weitere 
Versuche  angestellt. 

Die  Wahl  der  Versuchsweise  wurde  be<lingt  durch  die  An- 
schauung, dass  diu  Ermittlung  der  Beziehungen  der  einzelneu 
in  Frage  koinineudeu  Frsaehen  zn  einander,  am  sichersten  ge- 
schehen könne,  wenn  deren  gleichzeitig  bestehende  Wirkungen 
auf  einen  im  Zuge  laufenden  Wagen,  umj  zwar  ununterbrochen 
wahrend  »eines  Laufens  bestimmt  wurden. 

Es  wurde  daher  ein  Apparat  consiruirt,  welcher  auf  einem 
rapierstreiten  Darstellungen  liefert: 

1)  von  der  Winktlstelluug  des  Wagenkastens  bc/w.  der  der 
Vorderachse  im  Gleise, 

Hrrt  is«.;..  (. 
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2i  vom  Widerstande  des  Wasens  und 

:ti  der  Fahrgeschwindigkeit.  —  und  zwar  gleichzeitig  fttr 
jeden  Augenblick  und  fortlaufend. 

Die  Hinrichtung  de>  Apparate-  betreffend  sei  folgendes 
bemerkt. 

Die  Hinterachse  eines  stcifacbsigen  Wasens  stellt  sieh  be- 
kanntlich in  der  Krümmung  in  die  Richtung  des  Ha1hm<— crs 
dieser,  und  lauft  da«,  dem  Mittelpunkte  der  Krümmung  zun-lieh-t 
liegende  Had.  stets  an  die  innere  Schiene  au.  Her  Mittelpunkt 
der  Hinterachse  lietindet  sich  ilaher  immer  auf  einem  Kreide, 
dessen  Halbmesser  gleich  ist  di  m  der  Krümmung  --<>..',  der 
Spin  weite. 

Werden  zwei  stcifaehsigc  Wagen  mit  einander  vei  -kuppelt, 
so  können,  da  die  Stellung  der  Vorderachse  des  nachfolgenden 
Wasens  in  den  Krümmungen  stets  von  der  Richtung  der  Halb- 
messer abweichend,  wechselt,  die  Abwcicliiing-in»— -n  durch  den 
Winkel  «  Fig.  t'i  Taf.  VII  gemessen  werde»,  »eichen  die  Hinter- 
achse des  vorlaufenden  mit  der  Vorderachse  des  nachlaufenden 
Wagens  mit  einander  bilden. 

Im  Apparat  ist  die  Hinrichtung  getroffen,  da--  die  Mc— uug 
dieses  Winkels  und  die  des  Wechsels  seiner  (irn--eii  zunächst 
durch  ein,  an  der  Mitte  der  Hinterachse  des  vorlau i.nden 
Wagens  senkrecht  Und  waagerecht  bewegliches,  nach  dem  nach- 
folgenden Vcrsuch-wagcn  hin  gerichtete-  steifes  Kohrgestiinge  » 
\ orniittelt  wird,  in  welches  eine  Stange  waagerecht  verschiebbar 
gesteckt  ist.  —  Am  Hude  dieser  Stange  lietindet  sich  ein  Uber 
den  Mittelpunkt  der  Vorderachse  des  iiaehlaufenden  Versuch» 
wagen«  bei  b  senkrecht  aufwärts  gekröpfter  Hebel,  dc-eu  waage- 
rechte  Drehungen  um  den  Mittelpunkt  der  Vorderachse  auf 
eine,  bis  in  den  Wagenraum  reichende  senkrec  hte  Ach-e  c  über- 
tragen werden.  —  Das  obere  Knde  dieser  trägt  sodann  einen 
Thcil,  welcher  einen  Schreibstift  bewegt,  dessen  Wege  z  in 
geradem  Verhältnis-:  mit  den  Tangenten  aller  Winkel  stehen, 
welche  die  in  dieser  Weise  abhängig  verbundenen  Acb-en  beider 
Wagen  mit  einander  bilden. 

Unter  dem  Schreibstift  fort  bewegt  sich  ununterbrochen 
ein.  durch  die  Drehung  der  Vonlerachse  des  Versuehswageii-i 
»»ittelbar  ge/ogeiier  Pa pierstreifen  mit  den.  den  jeweiligen  Fahr- 
geschwindigkeiten entsprechenden  Geschwindigkeiten,  wodurch 
der  Schreibstift  ohne  Unterbrechungen  eine  Aufzeichnung  von 
allen  Winkelsiellungen  und  Abweichungen  der  Vorderachse  des 
Versuchs» ageus  in  Nezug  auf  die  Richtung  des  Halbmessers 
wahrend  der  Fahrt  liefert.  — 

Die  Messung  des  Wagenwiderstandes  geschieht  in  folgender 
Weise.  Zwischen  den  Druckplatten  derZugvoiTiehtunir  des  Wagens 
sind  eine  Hcbclverbindung  und  andere  l'ebertragungstheile  bis 
,111m  Schreibapparat  angeordnet,  welche  nach  beiden  Fahrrirh- 
(ungen  hin,  der  Grösse  der.  durch  den  Wagenwi.h  r-tand  ver- 
ursachten Zusüiuuiendrhckuugen  der  elastischen  Zugvorrichtung 
entsprechende  Versehiebuiigen  eines  zweiten  Schreibstifte-  auf 
dem  Papierstreifei)  bewirken.  —  Diese  Verschiebungen  stehen 
im  graden  Verhältnisse  niit  den  Wagen»  iderstünden.  und  er- 
scheint der  Wechsel  dieser  daher  ebenfalls  als  ununterbrochene, 
mehr  oder  weniger  gegen  die  Ilewegungsriehtuug  des  Papier- 
slreifcns  geneigte  Linie. 


Zum  Zweck  der  gleichzeitigen,  bleibenden  und  ununter- 
brochenen Ilc-timmung  der  Fahrge-i  hwindigkeit  behndet  «ich 
am  Schreibapparat  ein  Klectromagnet.  Die  Verlängerung 
-eines  Ankers  tragt  eine  Stablspit/e.  welche  mit  den.  die 
Ach-etistcllungeu  und  Wagen» iderständc  aufzeichnenden  Schreib- 
stiften ober  dem  Papier  in  einer  Linie  stehen,  damit  alle 
Vorgänge  genau  gleichzeitig  aufgezeichnet  wtrden.  Wird 
dieser  Anker  einen  Augenblick  angezogen,  so  schlagt  die 
Stahlspitze  in  den  sich  unter  ihr  im  Verhältnis-  der  Fahr- 
geschwindigkeit des  Wagens  fortbewegenden  Papier-t reifen  ein 
feines  Loch.  -  Der  augenblickliche  Stromsehluss  wird  durch 
einen,  an  dem  Uade  eine-  kleine»  l'hrwerkes  angebrachten  Hc- 
rflhrcr  veranlasst,  und  zwar  nach  je  ] .*>  Secuudc.  —  Die  F.tit- 
fernungen  der  Striche  im  Papier  stehen  daher  in  geradem  Ver- 
hältnis* mit  der  Fähi  ges,  hwindigkeit  und  auch  dies,-  ist  hiermit 
für  jeden  Augenblick  bekannt. 

Diese  Voirichtung  wurde  iu  einein  Wageu  mit  kurzem. 
l'.iWJ.  und  einem  «ol.hcii  mit  langen».  4,*«'»  Kadstand  ein- 
ge-et/i.  und  durch  eine  gn>— eie  Anzahl  von  Versuchsfahrten 
in  falirplanina— igen  Zügen,  st.  ts  aber  bei  ruhiger  Luft,  sodann 
die  Auf- hreibuiigeu  a|s  Futerlagei»  ffir  die  weitere  Unter- 
suchung gewonnen. 

Durch  die  fortlaufende  gleichzeitige  Aufzeichiiuiig  aller 
Vorsänge  wurde  es  möglich  viele  Iluudcrte  von  Vereinigungen 
der  Wirkungen  der  verschiedenen  in  Frage  kommenden  Ur- 
sachen festzustellen,  uml  aus  den  gefundenen  Wirknngswertheu 
die  Beziehungen  jeder  einzelnen  Ursache  zu  den  gleich/eilig 
bestandenen  Wirknngen  der  anderen  zu  bestimmen.  —  Fig.  4 
Taf.  VII  zeigt  eine»  Ausschnitt  aus  dem  endlosen  Streifen. 

Die  Frgebni-e  der  Ver-n«  he  sind  die  Folgenden  : 

I.  »Kling  der  Ith««  in  ■>•  GleiakrlmiKC«  bei  lugra  mi 
kirzca  Ra4«ta«g. 

Auf  Taf.  VII  in  Fig.  1  i-t  ein  llei-piel  gegeben,  wie  die 
lle-timmung  des  Verlaufes  der  Linien  für  die  Stellung  der 
Acb-en  des  Wagen-  in  Glciskrutmnuugcn  von  verschiedenen 
Halbmessern  bei  verschiedenen  Geschwindigkeiten  auf  Grund 
der  Urspriingsme-siinsen  stattgefunden  hat.  —  Fig.  2  giebt 
eine  Zusammenstellung  der  Wahrseheinlicbkeitslinien  für  die 
Aclisenstellung  des  kurzradsiündigen  Wagens  für  Gleiskrllni- 
mungen  von  o(>|'"  bis  ~U'y«  und  10  bis  4.'»  km  Geschwin- 
digkeit. 

In  Fig.  3  Taf.  VII  ist  eine  vergleichende  Zusammenstellung 
der  Werthe  der  Ueber-tellutig  der  Vorderachse  eines  langrad- 
ständigeu  und  eines  knraadständigen  Wagens  gegeben,  aus 
welcher  hervorgeht,  um  wieviel  günstiger  die  Stellung  der 
Achsen  de-  Wagen-  mit  kurzem  IEad-tande  in  den  Krümmungen 
im  Allgemeinen,  besonders  aber  in  denen  mit  kleinen  Halbmessern 
»st.  —  Itei  den  gegebenen  Itadstiinden  von  4,Hfi5  und  2,»M 2'n 
beträgt  das  Verhältniss  ,1er  Uclierstellung  der  Achsen  Ober  die 
Richtung  des  Halbmessers  hinaus  z.  Ii.  hei  ">0  km  Gcschwin- 

digkeil  und  dem  llalbme— er  301"":  ~    und   filr  den  Halb- 
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II.  Betlrhugti  twkrbea  Cesek»inilgkcll  ua«  WldmlaatJ. 

A.   In  itrr  Orailc n. 

Die  Zusammenstellung  der  durch  die  Ursprongsaufzeich- 
oungen  gewonnenen  Bcobarhtungswerthc  ergab  die  auf  Taf.  VII 
Fi«.  5  dargestellte  Linie  als  wahrscheinliche  Lage  derjenigen, 
welche  die  Beziehungen  zwischen  Geschwindigkeit  und  Wngeu- 
widerstand  in  der  (Sradcu  zum  Ausdruck  bringt.  Ks  rou^te 
angenommen  werden,  dnss  diese  Linien  einer  Gleichung  ent- 
spräche von  der  Form 

Wg  -  a  4-  t<  v  -l  e.v*-f  dv3 
wobei  a  den  unveränderlichen  Werth  für  die  Grösse  des  Wider- 
stand«« im  Augenblick  des  Febergangc*!  von  der  Kulte  in  die 
Bewegung  darstellt. 

Die  Linie  ergiebt  nun  folgende  Verhältnis-» ertlio  für  die 
Widerstände  des  Versuchswageiis  in  Kilogr.  bei  verschiedenen 
Geschwindigkeiten  v  in  Kilom.  pro  Stunde,  ntnl  /war  innerhalb 
der  Grenzen  der  wirklichen  Beobachtung  fllr 

v  =  5  :  v      20:  v  =  40 :  v  .  t'.O 
Wg=44;  Wg  =  55:  Wg  =  lil:  Wg  =  .«2. 

Wenn  nun  unter  Benutzung  dieser  Wert  he  vier  Gleichun- 
gen gebildet,  und  diese  für  die  als  Unbekannte  in  denselben 
enthaltenen  Beiwerthe  a,  1>,  c  und  d  aufgelöst  werden,  so  er- 
giebt  sich : 

Wg=  :tis.S5  -f  IM  V-0,04»  v*.f  <Mt0O05fiö  v» 
und  da  das  Gewicht  des  Versuchswagens  II  Tonnen  betrug, 
der  Widerstand  pro  Tonne  zu: 

1)  Wg'      3.35  4-  0,15  t— 0.0043  v*  4-  «,000514  v» 

oder  nugenühert 
2i  für  v  =  20  bis  40  km  pro  St.:  Wg1      4,5  4- 0,027  v 
3|    -    v=40   •    70  «...     =  10.^-0,2^5  v 

-f  0.003*4  v!. 

Dass  die  Unveränderlichen  in  den  letzten  beiden  Ausdrucken 
andere  Werth«  zeigen,  als  die  in  I,  ist  durch  den  l'mstand 
bedingt,  iht-s  letztere  auch  für  v  ----  i)  Gültigkeit  hat.  2  und  3 
geben  also  Mittelwcrlhe. 

Auf  Taf.  V 1 11  sind  in  Fig.  1  vergleichsweise  verschiedene 
Linien  aufgetragen,  deren  Verlauf  den  Ausdrucken  von  Rockl, 
Clark  und  der  von  der  Königlichen  Kiscubabn  -  Directum 
Magdeburg  milgetheillen  für  deu  Widersland  in  den  Graden 
entsprechen,  welche  letztere  Mittel» et the  aus  deu  Formeln  von 
t'  lark.  Claus  und  Vuillemin,  Dicudounü  &  Gut-Ii  Ii  ard 
zum  Ausdruck  bringt. 

Das  auffallend  starke,  in  der  11  öe kl' sehen  Linie  schon 
/wischen  20  nnd  15  km  Geschwindigkeit  auftretende  Bestreben 
einer  verhältnissmässig  schnellen  Steigerung  der  Widerstünde 
rindet  seine  Frktärong  in  der  F.igenthtlinlichkeit  der  Bayerischen 
V.T»ULh«art,  bei  welchen  man  die  Wagen  ablaufen  Hess. 

L>er  Kichtnngswecbsel  der  diesseits  festgestellten  Linie, 
welchen  keinen  der  anderen  zeigt,  entspricht  jedenfalls  den 
wirklichen  Verhält itissen.  Die  Steigerung  der  Geschwindigkeit 
bewirkt  auch  Steigerung  der  Arbeitenden  der  bewegten 
Massen;  die  lebendig  werdenden  Widerstand«  der  ruhenden 
(Weise*,  »erden  also  mit  wachsender  Geschwindigkeit  der  be- 
weisen Maasen  leichter  Oberwunden  werden,  weil  diese  auf  da* 
Widerstehende  am  Gleis«  mehr  oder  weniger  stossend  wirken. 
]Me  lanie  ninss  daher  zunächst  ^naturgemäss  von  0  anfangend 


verhalitii-smttssig  am  stärksten  steilen,  und  sich  dann  bald  zu 
verflachen  anfangen. 

Von  35  — 40  km  Geschwindigkeit  an  zeigt  die  Linie  im 
Weiteren  ein  Bestreben  zum  Aufsteigen,  welche  mit  wachsender 
Geschwindigkeit  durch  die  Zunahme  des  Luftwiderstände«,  mehr 
aber  noch  durch  den  der  gleitenden  Reibungen  /wischen  den 
Laufflächen  der  Kader,  den  Schienen  und  Spurkränzen  bedingt 
bd,  insoweit  diese  Reibungen  durch  die  Wellenbewegungen  der 
Fahrzeuge  während  ihres  schnelleren  Laufens  wirksamer  er- 
zeugt werdeu. 

Welche  Abhängigkeit  im  Allgemeinen  zwischen  tleit  Grüs-cti 
der  Widerstände  und  deu  sie  bedingenden  atiihrcn  ('reichen 
besteht,  ist  in  Fig.  2  Taf.  VIII  erläutert,  wo  die  tinis-cn  der 
Ordinalen  der  der  Absrissenarhse  Gleichgerichteten,  und  auch 
die  der  Linien  fllr  den  Gesaintntwiderstand  untl  tlen  Luft- 
widerstand mit  den  Widerstandswcrthen  fllr  das  Gewicht  «los 
Versnchswagens  in  geradem  Verhältnis-  stehen.  -  Iis  ist  hier- 
bei angenommen  der  Beiwerth  der  rollenden  Reibung  zu  0,u5. 
der  der  Zapfenreibung  zu  0.027  und  der  Luftwiderstand  = 
O.oit.MiiU  F  v*  (Panthonr).  worin  v  die  Geschwindigkeit  in 
Kilom.  pro  Stunde  untl  F  =  o,fi3  .[in  als  die  für  einen,  durch 
einen  anderen  gedeckten  Wagen  zu  Iternfksichtigendc  Fläche 
bedeutet. 

Die  Grossen  der  Ordinalen  der  Linie  für  den  Widerstand 
in  der  Geraden  sind  daher  abhängig  von  den  absoluten 
Werthen  dieser  Beiwerthe,  welche  ihrer  Nalor  mich  auch 
andere,  weil  veränderlich,  sein  können,  als  die  hier  unveränder- 
lich angenommenen,  was  indessen  keinen  Kinfluss  auf  den  Ver- 
lauf der  Linie  für  den  Gesamiiitwitlerstand  hat.  —  Die-e  wird 
sich  vielmehr  nur  gleichgerichtet  zu  sich  selbst,  der  Veränder- 
lichkeit der  Beiwerthe  entsprechend,  verschieben,  sich  also  der 
Absrissenachse  nähern  oder  sich  von  ihr  entfernen. 

B.  In  den  Gleiskrnmmuugcn. 
Die  Widerstünde  in  tlen  Krümmungen  und  damit  die  Ge- 
sammtwidcrsläude  uehtneu  mit  wachsender  Geschwindigkeit  ab. 
und  zwar  im  Mittel  ftlr  alle  Krümmungen  bis  zu  35  bi-  Hl  kni 
Geschwindigkeit.    Darüber  hinaus  nehmen  sie  zn. 

Anf  Taf.  VIII  Fig.  2  siu.l  die  Linien  fnr  ih  n  Zuwachs 
der  Widerstände  in  Glei-krnmmungcn  von  30 1  bis  7  ;>:!'■  Halb- 
messer neben  der  fllr  den  Widerstand  in  der  Graden  aufge- 
tragen. 

Die  anfängliche  Abnahme  der  Widerstände  hat  offenbar 
dieselben  vorher  bezeichneten  l'r-achen.  wie  die.  hei  waclisen- 
der  Geschwindigkeit  in  tler  (iradeti  v e r hä It  n i s>m  ,  ig  -i,  h 
verringernde  Zunahme  ties  Widerstandes,  welche  alni  eine  Ab- 
nahme desselben  bedeutet,  und  daselbst  übereinstimmend  hi*  zu 
I  35  bis  40  km  Geschwindigkeit  andauert. 

Durch  Abziehen  der  Werth«  ftlr  tlen  Gesamnitwiihrstand 
I  in  den  Krümmungen  und  derjenigen  in  «ler  Graden  linden  sj,  h 
:  die  Werth«  fnr  den  Widerstandsznwachs  Wa  zum  Beispiel  wie 
i  folgt: 

ac— ab  =  bc  =  20.5  kg  =  Wa  fllr  eine  Geschwindigkeit 
v  von  25  km  in  einer  Krümmung  von  Halbmesser  R      30 1". 
'  desgl.  ef  =  Wa=  12, kg  für  v  -  10  in  derselben  Krümmung. 
]  Wenn  man  nun  die  Beziehung  zwischen  Wa,  R  und  v  an  irgend 
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einer  Stelle  <ler  Linien  für  den  Widerstandszuwacb*  sucht,  so 
fiuiU'l  man  flir  den  Versuchswagen  von  11  Tonuen  Gewicht  in 
1.1 -IOO0 


Kilogr.  stets  Wa  = 


R  v 


weil  das  I'roduct  Wa  H  v  für 


sammtlicbe  Punkte  der  Linien  =  15 400«)  ist,  daher  pro  Toune 

1540o  14000 
l)  >U  =  Kvll  =     l(v  • 

Dieselben  Iiezichungen  ergeben  sich  fQr  die  Linien  des 
Widcrstandszuwachses  sowohl  bei  den  Versuchen  mit  pinein 
Wagen  mit  langem,  als  auch  bei  denen  mit  kurzem  Kadstaade. 

Zwei  der  Linien  sind  auf  Taf.  Vlll  in  Fi«.  3  für  den 
lautren  Radstand  pimktirt  eingetragen.  --  1  »in  gleiche  llchaud- 
lung  ergiebt  für  diese  bei  v  =  .17  den  Werth 

Wa  =  2S;°°°  bezw. 
U  v 


5, 


Wa'  - 


.Mi  574 
Kv 


pro  Tonne. 


»  Arr  Crisxe  4e*  RaflKtande*  im 
zitiaelM  Ii  4h  GklakruraanRen. 

r..    «  .        ,     .     ,  .     ,        26.174  ,         1  Jnoo 

Die  drusse  der  in  den  Ausdrucken     ,       bezw.  — 

Kv  Kv 

erscheinenden  Unveränderlichen  imi»  eine  Abhängige  der  Gr<«.sc 
der  Kadst.'lnde  1  bezw.  1,  sein.  —  l'm  diese  zuverlässig  h-stim- 
men  /u  kunnen,  wäre  es  erforderlich  die  Versuche  zn  wieder- 
holen, und  zwar  mit  einem  Wasen,  dessen  Radstand  zwischen 
den  beiden  von  2.642  und  4.S65*"  liegt,  welchen  die  Unver- 
änderlichen 26571  und  14000  entsprechen. 

Annähernd  lasst  sieh  diese  Beziehung  indessen  rinden, 
wenn  man  setzt : 

1 4<)'H)  =  it,  1,  =     .  2,642 
und  26574  =  a„  l„  =  a„  .  4.S65 
wobei  sich  die  Beiwerthc  ergeben  zu: 

,>,  =  5335  und  a„  —  5402 
im  Mittel  also  zu  536b. 

Werden  nun  in  den  Ausdrücken  für  die  Vergrößerung 
des  Widerstandes  in  den  Krnmmangen  die  Unveränderlichen 
ersetzt  durch  das  Product  des  lieiwerthes  a  =  536s  in  den 
Kadstand  1.  so  ergiebt  sich  annühernd  allgemein  für  die  Ver- 
grössernng  des  Widerstandes  pro  Tonne 


wa-  =  5H;;s.i 

v  K 


worin  I  und  R  in  Metern  und  v  in  Kilom.  pro  Stunde  aus. 
gedrückt  sind. 

Welche  Abhängigkeit  zwischen  den  Wertheu  der  für  die 
beiden  Radstande  gefundenen  Unveränderlichen  14000  resp. 
26574  und  dem  Beiwerthc  für  die  Reihuug  zwischen  Rad  und 
Schienen  besteht,  ist  durch  eine  genügende  Anzahl  von  lie- 
obadituiigswerthen,  welche  bei  einer  Versuchsfahrt  mit 
Schienen  gewonnen  wurden,  festgestellt. 

Die  gefundenen  Wcrthe  sind  auf  Taf.  VIII  Fig.  I  für 
die  Halbmesser  310  bis  ^  verglciehungsweise  für  nasse  und 
trockene  Schienen  zusammengestellt,  und  ergeben  die  Linien 

1  o3-10(J 

für  nasse  Schienen  den  Werth  von  Wa  zu       "    ,  wahrend 

Kv 


die  flir  trockene  vorhergehend  *uh  II  R  für  denselben  Radstand 

«•  151«)«)M 

zu  Wa  =  ermittelt  wurden. 

K  v 

l)ie  Vermindernni;  der  Vergrösserung  des  Widerstände»  M 
nassen  Schienen  beträgt  hiernach  2o  %  in  den  Krümmungen 
und  17%  in  der  tiraden. 

Die  Versuche  haben  also  im  Allgemeinen  folgendes  er- 
geben : 

1.  Fftr  41*  Gtsrh«ti4lgkeitet  »4  Wi4mtia4i>. 

I)  In  der  (i  raden. 

a.  Mit  luutlunender  Geschwindigkeit  wachst  der  Widerstand 
in  der  Graden,  und  zwar: 

in  den  Grenzen  von  0  bis  20  km  Geschwindigkeit  als 

Grösstc  um  1.63  kg  pro  Tonne  des  Wagengcwichu, 
in  den  Grenzen  von  20  bis  40  km  Geschwindigkeit  als 

Grt'isstc  um  o.5'J  kg  pro  Tonne  d<?s  Wageagewiehts, 
in  den  Grenzen  von  4»  bis  70  km  Ge>ehwindigkeit  als 
Grövsle  um  4.0  t  kg  pro  Tonne  des  Wagengewichts. 
Die  Grösse  des  Widerstandes  bestimmt  sich  aus: 

Wg<  =  3.35      0,15  v-  0,0045  v»  j  0.0000514  v» 

b.  Der  Willerstand  erscheint  unabhängig  von  der  Grosse  des 
Rads-tandes. 

2)  In  den  Krümmungen. 

a.  Der  Widersland  nimmt  mit  zunehmender  Geschwindiakeit 
und  zwar  für  alle  G|ei»krttmmunt:cii  im  Mittel  bis  zu  35  km 
Geschwindigkeit  ah. 

Die  Abnahme  ist  verhältiiissmassig  grosser  bei  kleinen 
Halbmessern. 

b.  Die  Widerstände  nehmen  über  35  km  Geschwindigkeit  hinaus 
ZU.  Hei  grösseren  Geschwindigkeiten  sind  indessen  die  Zu- 
nahmen im  Verhältnis*  zu  denen  der  Widerstände  in  der 
Graden  geringer. 

c.  Für  die  Vergnisscrung  der  Widerstande  in  Kilogr.  ergiebt 
sich  der  Ausdruck 

w^       ('  Unveränderliche 

Kv  —  Krilminungshalbinesser  in  Meter.  Geschwindig- 
keit in  Kilom.  pro  Stunde 
worin  C  eine  Abhängige  der  Gro.se  des  Radstandes  und 
der  Reibung  /uisrhen  Kail  und  Schiene  ist. 

d.  Jedem  Krtlminungshalbnicsscr  entspricht  eine  bestimmte  Ge- 
schwindigkeit,  bei  welcher  der  Gesammtwidcrstand  am 
Kleinsten  ist.    (Fig.  1  Taf.  IX.) 

Für  1!  ■-.  753  "  ist  diese  Geschwindigkeit  25  km,  für 
301"-  40  km  pro  Stunde. 


II.  FOr  de 

a.  Mit  zunehmendem  Rndstande  wachst  die  Abweichung  der 
Richtuni:  der  Achsen  vom  Halbmesser  des  Rerühnings- 
pnnktes  ih  r  Krümmung, 
h.  Der  kurze  Kadstand  erzengt  daher  geringere  Vergrößerung 
der  Widerstände  in  denselben  als  der  lange,  und  zwar  findet 
sich  als  Mittel  die  lleziehung  für  diesen  Widerstand  pro  Tonne 
1  Kadstand  in  Metern 

R     J"' Geschwindigkeit  in  km.  pro  Stunde. 

in  Meter. 


Wa.  =  :V!,;K 
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Im  Verlauf  der  Vorwoche  ist  übrigens  beobachtet  worden, 
das»  die  Vergrösserung  des  Widerstände«  mit  zunehmender  Stei- 
gung abnimmt.  Es  zeigt  dies  die  Vergleichung  der  nachstehend 
in  Uebcrsicbt  geordneten  Beobachtungswerthe  deutlich,  welche 
die  Wagenwiderstände  in  Kilogr.  in  einer  Krümmung  Ton  301m 
Halbmesser  bei  verschiedenen  Steigungs-verhaltnissen  und  Ge- 
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Der  Vorgang  erscheint  sehr  natürlich,  wenn  in  Betracht 
geilen  wird,  dass  iler.  auf  der  Steigung  in  Rlchtnng  dieser 
wirksame  Theil  der  Schwerkraft  «les  Zuggcwiehtes  das  Bestre- 
ben hat  die  Glieder  des  Zuges,  diesen  als  Kette  gedacht,  zu 
strecken.  Hierdurch  trenn  an  joder  Kupplung  zwischen  den 
Wagen  waagerecht  wirkende  Kräfte  anf,  welche  nach  der  inneren 
Seite  der  Krümmung  gerichtet  sind  nnd  hierdurch  sowohl  dem 
Flugmotuont  der  bewegten  Massen,  als  auch  dem  Restroben 
der  steifen  Vorderachsen  an  die  flauere  Schiene  anzulaufen, 
entgegenwirken. 

K*  lis>t  sich  hieraus  übrigen«  folgern,  das.«  die  Zunahme 
der  Widerstünde  im  Gefalle  sich  entsprechend  vergrössern  müs- 
sen, sobald  der  vordere  Theil  des  Zuges  starker  gebremst  ist, 
als  der  andere,  da  in  diesem  Falle  die  waagerecht  wirkend  auf- 
tretende Kraft  dann  meist  nach  der  äusseren  Seite  der  Krüm- 
mung gerichtet  sein  wird,  wodurch  eine  Vergrösserung  der 
Spurkranzreihung  bedingt  ist. 

Es  muss  noch  erwähnt  »erden,  dass  jeder  der  Versuchs- 
wagen stets  al>  letzter  im  Zuge  uud  lose  gekoppelt  lief, 
und  /war  dies,  um  die  Selbstständigkeit  seiner  B<  wogungen, 
und  damit  die  Freiheit  seiner  Einstellung  besonder«  beim 
Durchfahren  von  Gleiskrümmungen  möglichst  nnbeeinflus-t  von 
den  Wirkungen  der  Kupplung  eines  nachfolgenden  Wagens  be- 
obachten zu  können. 

Hierdurch  sind  diu  beobachteten  Wurth«  des  Wagenwider- 
fetandes  gröbste  Wcrthc,  da  bekanntlich  bei  einem  im  Zug« 
laufenden  Wagen,  an  welchem  weitere  Wagengewichte  hangen 
in  der  Gleiskrüuunuug  durch  Seitenkrafte,  welche  «ich  au  den 
Kupplungen  entwickeln,  die  Hinterachsen  der  Wagen  nach 
Aussen,  die  Vorderachsen  aber  nach  Innen  gezogen  werden, 
was  eine  Verminderung  der  Spurkrauzrcibuug  zur  Folge  hat. 
Der  Werth  dieser  Verminderung  ist  vom  Gewicht  abhängig, 
welches  der  betreffende  Wagen  hinter  sich  her  zu  ziehen  hat, 
ist  also  für  den  ersten  Wagen  im  Zuge  am  grossesten  uud 
für  den  lutztcn  am  kleinsten. 

Die  Widerstände  jedes  im  Zuge  befindlichen  Wagens  sind 
also  in  den  Glciakrümmungen  verschiedenwerthig,  und  i«t  der 
i  Zuges  in  diesen  daher  nicht  einfach  ein 


Vielfache«  des  Widerstandswert  hos  pro  Tonne  und  de»  Zug- 
gewiebtes. 

An  den  Kupplungen  de«  in  der  Graden  laufenden  Zuges 
dagegen  entwickeln  sich  keine  der  vorher  erwähnten  Seiten- 
kr&fic  und  ist  daher  für  diesen  der  Widerstand  ein  Vielfaches 
der  Widerstond-seiuheit  für  eine  Tonne  nnd  dem  Gewichte  des 
Zuges. 

Versiehe  Bit  frel<r*«iigrndrn  I  rnkirh.ca. 

Der  Yersurhswagen  ist  ein  Personenwagen  III.  ('lasse  mit 
4HK5»»  Rad-stand  und  9  Tonneu  Gewicht.  Derselbe  ist  seit 
Knde  16*1  ohne  Unterbrechung  im  Betriebe  und  ergiebt  sich 
bei  demselben  die  Abnutzung  der*  Radreifen  nach  nunmehr 
dreijähriger  vergleichender  Beobachtung  zu  0,27  der  bei  dem 
gleichen  Wagen  mit  festen  Achsen  und  unter  genau  denselben 
Betriebsverhältnissen  beobachteten  Abnutzung. 

Feher  die  Vorrichtung,  welche  vom  Referenten  angegeben 
ist,  sei  Folgendes  bemerkt: 

Ausgehend  von  der  Thalsache.  da-s  die  Achsen  in  Folge 
der  Kegelflächen  der  Radreifen  ein  sehr  kraftiges:  Bestreben 
haben  sich  m  den  Gleiskrümraunguu  in  der  Richtung  des  Hall* 
mes-ers.  und  in  der  Geraden  reehtwinklich  zur  Fahrrichtung 
zu  stellen,  mnsstc  angenommen  werden,  das»  alle  waagerecht 
erfolgenden  Bewegungen  und  Schwingungen  der  Achsen  um 
deren  geometrische  Mittelpunkte  erfolgen,  dass  also  ferner 
Zapfen  und  Achsbuchsen  gleichzeitig  sich  in  Kreisbögen  um 
diesen  geomot rischon  Mittelpunkt  zu  bewegen  suchen,  welcher 
im  geraden  Gleise  mit  der,  auf  der  Mittellinie  dieselben  er- 
richteten Senkrechten  zusammenfallt. 

Um  dies  Bestreben  völlig  ungehindert  zur  Wirkung  kom- 
men zu  lassen,  bedurfte  es  zunächst  einer,  den  Achsen  nach 
allen  Riehtungen  hin  in  den  Achshaltern  vollständig  zwang- 
losen Lauf  sichernden  Anordnung;  ausserdem  aber  auch  einer 
Einrichtung,  welche  zwar  die  Zwanglosigkeit  der  Aehsenbe- 
wegungen  zukisst.  aber  gleichzeitig  auch  den  festen  geometri- 
schen Zusammenhang  mit  den  übrigen  Wagentheilen.  zunächst 
also  den  Aehshaltern,  mit  Sicherheit  dennoch  aufrecht  erhält. 

Die  Achsbflrhsen  erhielten  daher,  bei  freiem  seitlichen 
Spiel,  und  dem,  nach  den  Achshaltern  hin  für  die  grfis-ten 
Ausschläge  erforderliehen  Zwischenraum  a  Fig.  1  Taf.  IX, 
senkrechte  FohrunirsHUchcn  b,  welche  Abschnitte  von  Cv linder- 
flächen  bilden,  deren  Achsen  mit  den,  durch  die  geometrischen 
Mittelpunkte  ilerWagenachseu  gedachten  Senkrechten  zusammen- 
fallen. 

Hierdurch  kann  das  freie  waagerechte  Ausschwingen  der 
'  Achsen  wie  erforderlich  erfolgen,  und  zwar  unter  Ausschließung 
der  Möglichkeit  einer  Verschiebung  der  Wagenachsen  in  Rich- 
tung ihrer  Lange.  —  Die  Richtigkeit  der  Ijige  in  llezug  auf 
i  die  übrigen  festen  Theile  des  Wagen*  i-,t  also  gleichzeitig  ge. 
sichert. 

I'iii  auch  gegenseitige  Unabhängigkeit  der  Bewegungen 
der  Achsschenkel  und  1-agork.usien  zu  gestatten,  wurden  die 
Lugerschalen  mit  senkrechten  Zapfen  c  Fig.  2  Taf.  IX  ver- 


L'ra  ferner  auch  die  vollständige  Unabhängigkeit  der  Be- 
wegungen zwischen  den  Aufhüngungspunkten  der  Federn  und 
des  t  nterge-telles  zu  sickern,  sind  die  Gehänge  Krsterer  als 
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ein.  nach  den  ilrri  Richtungen  des  Raumes  frei  bewegliches. 
Gelenk,  vertreten  durch  den  verdrehten  Ring  d  Fig.  .1  und  4 
Taf.  IX.  ausgebildet. 

Flailrllbarkrlt  der  Ach«*« 

In  Fig.  ti  Tai.  IX  sind  die  Abweichungen  der  Stellung 
der  freien  Vorderachse  von  der  Riehtung  des  Halbmessers  der 
Gleiskrftmmung  im  Vergleich  mit  denen,  welche  bei  festen 
Achsen  au  demselben  Wagen  beobachtet  wurden,  als  Ordinatcn 
dargestellt.  —  Ks  wird  hier  ersichtlich,  dnss  in  der  Krümmung 
von  20O">  Halbmesser  ilie  Abweichung  der  freien  Achse  nur 
•j  7mm  voll  ,|L.r  ijjci,(iiU(,  -,i,.r  Halbmesser  auf  Mitte  Schiene 
gemessen  betrügt.  l)ie  Wirkung  der  Vorrichtung  kann  daher 
wohl  als  vollkommen  bezeichnet  werden.  — 

Fig.  5  Taf.  IX  zeigt  einen  Ausschnitt  aus  einer  l  rspruugs- 
anfzeichuung,  ebenfalls  vergleichongsweis«  für  eine  freie  und 
feste  Vorderachse.  Die  zweite  mehr  geneigte  Aufhängung  des 
Ringes  d  in  Fig.  4  erwies  >nh  für  die  Ruhe  des  Ganges  dir 
Achsen  vortheilhafter.  wie  die  Vergleicljung  der  Aufzeichnun- 
gen in  Fig.  6  für  beide  Aufhängungen  erkennen  lässt. 

l)ie  Versuche  Uber  Kinstellbarkeit  der  Achsen  wurden  nur 
mit  unbcladencin  Wagen  angestellt,  weil  die  Tragfähigkeit  des 
A"ersucb«wageiis  eine  zu  geringe  war,  um  von  der  Veränderung 
des  Gewichtes  einen  merkbaren  Kinfluss  erwarten  zu  k-  unen. 
soweit  dies  überhaupt  vorausgesetzt  werden  kann. 

Die  Kräfte,  welche  beim  Umlauf  in  die  GleUkrunimungeu, 
und  beim  Durchlaufen  dieser,  steife  Achsen  aus  der  Rich- 
tung des  Halbmessers  abzulenken  bestrebt  sind.  müssen  mit 
den  tangential  auftretenden  Massenw  irkungeu  des  Wagcugc- 
wichtes.  und  mithin  auch  mit  den,  durch  diese  hervorgerufenen, 
entgegengesetzt  wirkenden  Widerständen  in  geradem  Verhältnis.« 
stehen.  —  ISei  freien  Achsen,  deren  Rewegnngen  dagegen 
unabhängig  von  den  Massenbewegungen  des  l'utcrgcstcllcs  und 
des  Wagenkastens  erfolgen,  wird  die  Steigerung  der  ablenken- 
den Widerstünde  durch  vergrößert«*  Gewicht  des  Wagens  erst 
von  da  ab  auftreten  können,  von  wo  ab  in  der  betreffenden 
Anordnung  die  Beweglichkeit  der  Achsen  begrenzt  ist.  Kine 
Begrenzung  dieser  Art  ist  indessen  besonders  bei  der  vorlie- 
genden Anordnung  trotz  der  Wahrung  des  Zusammenhanges 
aller  Theile,  wie  im  Anfange  erläutert,  überhaupt  uieht  vor- 


EiDflnis  der  Lenkarhien  aif  die  Gangart  de«  Wagen«. 

Bezüglich  des  Kintiusses  dieser  l.enkachsen  auf  die  (Jang- 
art des  Wagens  bei  verschiedenen  Geschwindigkeiten  wird  Fol- 
gendes niitgetheilt. 

Um  die  waagerechten  und  senkrechten  Schwankungen  des 
Wagenkastens  ermitteln  zu  können,  wurden  kleine  Rendel  an- 
gewendet, welche  die  Aufzeichnung  der  Grosse  der  Schwankun- 
gen nach  beiden  Richtungen  hin,  und  zwar  gesondert  in  je- 
dem Augenblick  und  fortlaufend  bewirken,  wenn  sie  im  \>r. 
suehswagen  aufgestellt  sind.  —  Wahrend  einer  Fahrt  auf  der 
an  Krümmungen  reichen  Strecke  Coblenz-Ilingci  brwfc  lief  der 
Wagen  mit  freien  Achsen,  und  dann  denselben  Weg  zurück 
mit  festgestellten  Achsen,  und  zwar  in  beiden  lallen  als 
Letzter  im  Zuge  lose  gekuppelt. 


Die  gewonnenen  Werth«  für  die  Bewegungen  des  Wagen- 
kastens sind  daher  grösste  Werth«.  Auf  den  auf  Taf.  X 
in  Fig.  1.  2.  3  und  4  dargestellten  Ausschnitten  aus  den  l'r- 
«prutigsaufzctchnimgen  ergiebt  sich  einer  Geschwindigkeit 
von  To  km  pro  Stunde  der  Ausschlag  des  die  waagerechten 
Schwankungen  aufschreibenden  Rendels  zu  ♦10"""'  bei  festen 
Achsen,  Fig.  4.  Itei  frei  schwingenden  sind  die  Schwankungs- 
arbeiten des  Wagenkasten*  an  derselben  Stelle  des  (Heises  und 
bei  derseltHii  Geschwindigkeit  nur  sehr  viel  geringere.  Sie 
beeinflussen  die  Trägheit  der  Massen  des  Wagens  nur  so  wenig, 
ilnss  die  Wirkung  der  Schienrnnberhflhung  sogar  für  sich  allein 
durch  Abweichung  des  waagerecht  schwingenden  Rendels  von 
der  Mittelstellung  nach  der  einen  oder  anderen  Seite,  entspre- 
chend der  Richtung  der  Gleiskrümmungcn.  zum  Ausdruck  kommt. 
(Taf.  X  Fig.  3.)  Der  Ausschlag  des  waagerecht  schwingenden 
Rendels  beträgt  bei  freien  Achsen  hier  nur  10  bis  15'"™.  Das 
Verhältnis«  der  in  diesem  Falle  bei  festen  und  freien  Achsen 
vom  Wagenkasten  gelieferten  Sto-sarlteiten  nach  den  Wegen 
und  Massen  der  Rendel  bestimmt,  ergiebt  für  die  waagerechten 
Schwingungen  ein  Verhältnis*  von  ti  :  1  zu  Gunsten  dieser  Leuk- 

aebsen. 

Das  Verhältnis*  der  senkrecht  gerichteten  Schwingnng«- 
arbeiten  an  derselben  Stelle  des  (Heises  bei  70  km  Geschwindig- 
keit pro  Stunde  ergiebt  sich  zu  2,5  : 1  zu  Gunsten  der  l.enkachsen. 

Dies«  unerwartet  gros-en  Unterschiede  sind  dadurch  zu 
erklären,  das«  die.  durch  die  Unebenheiten  der  Bahn,  Schienen- 
stiis-e  etc.  verursachten  Erschütterungen  und  Slösse  bei  der 
gewählten  Anordnung  zunächst  von  der  Masse  der  Achsen, 
welche  nach  allen  Richtungen  hin  frei  auspendeln  können,  wie 
anfänglich  erläutert,  aufgenommen  werden.  —  Die  Uebertragun- 
gen  der  Stösse  durch  die  Achsen  auf  das  Gestell  des  Wagens 
sind  daher  äusserst  gering,  weil  die  Möglichkeit  des  Auftretens 
von  Kleinmütigen  ond  Reibungen  in  den  Achsgabeln.  Feiler- 
aufhaiigmigcii  oder  Drehzapfen  bei  dieser  Anordnung  ausge- 
schlössen  ist. 

Widmland  der  Leakarhtrn  la  der  Grade« 

Die  Widerstände  dieser  l.enkachsen  in  der  Graden  im 
Verhaltniss  zn  den  der  festen  Achsen  lassen  die  vergleichende 
Zusammenstellung  Fig.  5  Taf.  X  der  Ilcobuchluiig*w<Ttlie  der 
Widerstände  des  Versuchswagin*  erkennen.  —  Dass  diese  I.enk- 
ac!is<>n  liej  kleinen  Geschwindigkeiten  geringere  Widorstands- 
wertlie  in  der  (iraden  als  feste  Achsen  ergeben,  ist  in  der 
F.igeiithUuiiichkeit  der  Anordnung,  welche  vollkommen  freies 
l'endeln  iler  Achsen  ermöglicht,  zu  suchen. 

Je  geringer  nämlich  die  Geschwindigkeit  des  Wagens  und 
damit  die  Arbeit  seiner  Massen  ist.  desto  grösser  ist  v e r  Ii  ä  1 1  - 
niss  massig  die  Rückwirkung  der  lebendigen  Widerstünde 
des  ruhenden  Gleise«,  an  denen  die  8rhienensfös*e  den  grüss. 
teil  Aiitheil  haben. 

Die  Anordnung  hat  aber  die  Fähigkeit,  diese  Stossurbeiten 
/uiu  grössten  Theile  durch  die  Achsen  allein  aiil/uin  Innen,  so 
dass  um-  ein  sehr  geringer  Theil  der  Stosswirknngen  auf  den 
Wagenkasten  übertragen  wird.  --  Die  Rückwirkungen  der 
Stoßarbeiten  müssen  also  aus  den  angeführten  Gründen  auch 
hei  kleineren  Geschwindigkeiten  uaturgemass  so  lange  geringer 


Digitized  by  Google 


4.'. 


wie.  bei  festen  Achsen  bleib™,  bis  die  Arbeitsgrösse  «1er  be- 
werten Massen  der  Achse  gleich  ist  der  der  lebendigen  Wider- 
siinde  des  Gleises.  Bei  dem  Vergleiche  den  Verlaufes  der 
Linie  für  den  Widerstand  in  der  (i reden  fQr  feste  Achsen  und 
für  den  der  Lenkachsen  Fig.  5  Taf.  X  erscheint  es  zwar  als 
ob  die«  bei  circa  33  km  Geschwindigkeit  eintritt,  weil  hier 
die  Linien  für  den  Widerstand  der  freien  und  festen  Achse 
in  der  licraden  zur  Deckung  kommen. 

Es  muss  indev.cn  trotzdem  angenommen  werden,  das» 
dieser  Gleichgewichtszustand  wirklich  erst  später,  etwa  liei 
lokin  Geschwindigkeit  eintritt,  wo  sich  dann  die  Linien  be- 
rühren würden,  wenn  dieser  Theil  derselben  für  die  freie  Achse 
etwas  tiefer  lüge,  da  eine  andere  Ursache  als  die  erwähnte 
in  gleicher  Weise  zur  Steigerung  der  Widerstünde,  des  Wagens 
mit  freien  Achsen  gegenüber  der  Widerstände  eines  Wagens 
mit  steifen  Achsen  nicht  besteht ;  weil  zwischen  0  und  20,  40 
und  (iO  km  Geschwindigkeit  Beohnchtungswerthc  für  die  Fest- 
stellung des  Verlaufes  der  Linien  nicht  vorhanden  waren,  so 
wurde  dieser  an  den  betreffenden  Stelleu  aus  dem  analytischen 
Ausdruck  bestimmt,  welcher  sich  aus  dem.  durch  Bcobachtnngs- 
werthe  festgestellten  Verlauf  der  übrigen  Theile  der  Linie 
ergab. 

Unter  Mitbenutzung  der  fehlenden  Werthe  hatten  die 
Linien  die  Abweichung,  welche  ca.  2.7kg  für  das  Gewicht 
clc-s  Versuchswagens  reprüsentirt,  aller  Wahrscheinlichkeit  nach 
nicht,  sondern  den  Verlauf  der  strichpunklirten  Linientheile 


In  diesem  Ausdruck  enthält  der  erste  Summand  den  Werth 
der  rollenden  und  der  Zapfenreibuug,  der  zweite  den  Luft- 
widerstand (nach  Paiubourl  und  der  Rest  die  übrig  bleibende 
Widerstaudsarl»eit.  welche  sich  zusammensetzt  aus  gleitender 
Heibung,  Flantschenreibung.  Wirkung  der  Scbienenstössc  etc. 

Die  Lage  der  Abscis.se  verändert  sich  auch  hier,  wie 
vorangehend  bemerkt,  entsprechend  den  Werthen  der  rollenden 
und  der  Zapfenreibung. 

Vergrtaemg  iei  WMmtuta  4*t  Uakieas*«  !■  dea 
GleUkränmingei. 

Die  Ver grösser ung  des  Widerstandes  in  den 

Krümmungen  beträgt  im  Durchschnitt  nur  40%  der  des  Wider. 

Standes  bei  festen  Achsen  nnil  ergiebl  sich  pro  Tonne  auf  Grund 

des  Verlaufes  der  Linien,  welche  die  neziehuug  der  Wider- 

standswerthe  zum   Halbmesser  der  Glciskrflmmung  und  der 

Fahrgeschwindigkeit  zum  Ausdruck  bringen,  der  Werth  der 

x-  i  ..-  10300  „ 

\  er«T"s^erung  des  \\  iderstandes  zu:  «n  =  -    .  -  pro  Tonne, 

v  II 

wo  v  die  Geschwindigkeit  in  Kilom.  pro  Stunde,  R  den  Krüm- 
muniishalbuic-ser  iu  Metern  bedeutet. 

Der  Einfluss  der  Grösse  des  RadsUndc«  auf  die  Gr»-se 
des  Widerstanties  in  den  Gleiskrümmungen  ist  nicht  untersucht, 
und  gilt  daher  der  Ausdruck  zunächst  nur  für  den  Radstnnd 


des  V 


Tsuchswaaens  v 


>n  4  >t«tr 


Ks  kann  indessen  wohl  mit 


Von  60  km  Geschwindigkeit  ab  tritt  alsdann  eine  be- 
deutende Verminderung  der  Widerstande  zu  Gunsten  dieser 
Lcnkachsen-Anordnung  ein,  und  zwar  bei  90  km  Geschwindig- 
keit im  Verhältnis*  von  l.firl. 

Dies  resultirt  ebenfalls  ans  der  vollkommenen  Unabhängig- 
keit der  Kinstellbarkeit  der  Achsen  von  den  Schwiiigungshc- 
wi'gungen  und  der  Trägheit  der  Massen  des  Wagenkastens : 
ft-ste  oder  nicht  vollkommen  frei  schwingende  Achsen  werden 
dagegen  gezwungen  an  den  Bewegungen  der  übrigen  Massen 
des  Wagens  Theil  zu  liehtni'ti,  wodurch  bedeutende  gleitende 
und  Flantschen-Reibungsarheiten  in  Richtung  des  Gleises  und 
rechtwinklich  zu  dieser  veranlasst  werden. 

Kin  sprechender  Belag  hierfür  ist  gleichzeitig  in  der  Ver- 
schiedenheit der  StosKschwitigungs-Aufzeichnungen  auf  Taf.  X 
Fig.  3  und  4  für  die  waagerechten  Schwingungen  des  Wagens 
mit  freien  und  steifen  Achsen  gegeben. 

Für  den  Widerstand  dieser  Lenkachsen  ergiebt  sich 
für  die  Grade  unter  Benutzung  der  Beohachtungswerthe  fol- 
gender Ausdruck : 

0,0050(51. 0.93.  v*  ,  „   „, 

Wg  335  -f  —  H  0.070«.  v— 0.0010112. 

v«  _j-  0,001  ioohu:».-»  .v3. 
r'ilr  Jen  Widerstand  der  festen  Achsen  ergiebt  sich 
für  die  Grade:*) 

Wg  335  +  0.006064,0.93^  +  ^   T_0<0(U<J3  . 

_  v*  -f  0.00005 1 4  .  v3. 

Ist  gleichartig  mit  dem  anfänglich  für  den 


Sicherheit  angenommen  werden,  da*s  der  Radstand  kaum  von 
Einfluss  auf  die  Veränderung  der  Widerstandswerthc  pro  Tonne 
bei  ganz  frei  laufenden  Achsen  sein  kann. 


Die  Einrichtung  hat  ein  sehr  bedeutendes  Bestreben  im 
Gefolge,  die  Achsen  trotz  ihrer  ausserordentlichen  Beweglich- 
keit bei  grösster  Empfindlichkeit  fortwährend  in  die  Mittel- 
stellung zurdekzudrücken,  und  i«t  dies  von  besonderer  Bedeu- 
tung für  die  Betriebssicherheit. 

Es  berechnen  sich  nämlich  die  Werthe  der,  an  den  Auf- 
h^ngunv"'l>unkten  der  Tragfedern  bei  den  verschiedenen  Aus- 
schlägen der  Achsen  waagerecht  wirkenden  Theilkräflc  P  der 
Wirkung  de*  Versuchswagengewichtes  von  9  Tonnen  für  jede» 
Rad  wie  folgt : 

Bei  m  illicht-tn  Ausschlage  des  Achsschenkels  Von  .r>m™  ist 
P=70.  I  l'olsu  -  2sflkg.  bei  in  "™  Ausschlag  ist  1>  =  1  12  kg, 
4  r  also  —  .Min  kg,  bei  Iii"""  Ut  V  =  214,  4  P      *:,»;  kg. 

Für  eiue  Geschwindigkeit  \ou  '.Mi  km  pro  Stunde  ergiebt 
nun  die  vorher  besprochene  Linie  (ür  den  Gcsammtwidcr»taud 
des  Versu« bswagens  in  einer  libiskrammung  von  339"  Halb- 
messer den  Werth  von  1(13  kg. 

Dieser  Widerstand  wirkt  entgegengesetzt  und  in  gleicher 
Richtung  der  waagerecht  an  den  Fcdergehaiigen  wirkenden  Theil- 
kraft  des  Wagetigewichtes,  am  Umfang  der  Kaller.  —  Nimmt 
man  für  den  KrtlmiiiitniH'alhmcwr  von  3.'!9'"  :  10  Ausschlag 
des  Achsschenkels  Uber  die  Mittelstellung  hinaus  an.  so  i»t 


•)  Dwwr 


Widerstand  in  der  (inden  U-i  festen  Aclmen  mitgrtheiltcn.  In  »vldi.'in 
der  Luftwiderstand  «bonfall«  Iwrilrksii  htigt  aber  nicht  durch  eil»  I.e. 
«oudews  (JIM  zum  Ausdruck  gebracht  i«t. 
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hierfür  der  Werth  der  wangerecht  wirkenden  Tlieilkraft  =  50  H  kg, 

die  Wirkung  derselben  auf  Mittelstellung  dulier  =  ^*  ,  also 

das  5, '»fache  des  Widerstandes  im  Ciloiso.  -  -  Selb»t  hei  Aus- 
schlägen, welche  in  Krümmungen  von  kleinen  Halbmessern 
durch  Zufälligkeiten  geringer  z.  H.  nur  W«  u»«  veranlagt  wer- 
den konnten,  würde  der  Verhältnis* wert h  selbst  dann  noch 

)o;i  .  also  2,<  sein. 

Es  ist  daher  auch  fflr  den  Fall  zufälliger,  plM/licher  und 
theilweiser  Entlastung  einer  der  Achsen  selbst  bei  Kennten 
Aufschlugen  derselben  and  grossen  Geschwindigkeiten  die  er- 
forderliche Sicherheit  mehrfach  vorhanden. 

Kaatti  in  Anbrlirii*  der  Yarrlffcliaic. 

I>ie  Kosten  für  die  Anbriugong  dieser  I.enkachsvorrichtung 


betragen  230  Mark  incl.  Generalkostcti  und  kann  dieselbe  an 
jedem  Wagen  ohne  Weiteres  erfohten. 

Ks  werde  noch  erwähnt.  das*  auch  vergleichende  Versuche 
mit  dioem  Wagen  angestellt  worden,  welche  den  /weck  hat- 
ten, festzustellen,  welche  Wirkung  ein.  die  beiden  freien  Achsen 
zwangsläufig  verbindende*  Gestänge  anf  die  Vervollkommnung 
der  Einstcllbarkcit  der  Achsen  haben  könnte.  —  Die  Versuche 
ergaU-n  einen  so  uuweseutlichen  l'uterschied,  das*  das,  durch 
Anbringung  eines  solchen  Gestänges  bedingte  Mehr  an  ein- 
zelnen Theilen  und  deren  Unterhaltung  als  in  keinem  Vcrhalt- 
niss  zum  Nutzen  desselben  stehend,  angesehen  werden  musste. 

J  a  Ii  n  s , 

Königlicher  Ei»enbiuNn-M«wlciien-Ini>i>«ct<>r,  Vorsteher  des  ma- 
scbinent.  cbnisclien  Ilüreaus  der  Königl.  Eisenbahn  -  Direction 
(linkurh.)  Köln. 


Yorrichtnng  gegen  die  störenden  Bewegungen  der  Locomotlre. 

Mitgetheilt  von  Robert  Oro«ir  Chef  der  Hauptwwk.titte  der  ongar.  N(»rd-0»tbahn  in  8.  A.  UJhely. 

(Hierzu  Fig.  1-5  aaf  Taf.  XI.) 


Jeder,  welcher  (lelegenheit  hatte  anf  dem  Führerstande 
einer  I.ocomotive  zu  fahren,  hat  die  unangenehme  Erfahrung 
gemacht,  dnss  die  Locomotiven.  sowohl  in  absoluter  als  auch 
in  relativer  Hczichung  gegen  den  Tender,  bedeutenden  Schwan- 
kungen ausgesetzt  sind,  die  das  Vertrauen  auf  die  Sicherheit 
ihrer  Fortbewegung  selbst  bei  einem  Fachmnnno  abschwächen, 
der  von  einem  Objeete  von  so  enormem  Gewichte  und  präciser 
tonst ruetiou  mehr  Kühe  und  Stabilität  während  der  Ilewegnng 
zu  fordern  berechtigt  ist  und  dem  es  bekannt,  wie  viele  Ent- 
gleisungen nur  allein  in  dem  grossen  Schwanken  der  Locomo- 
tiven ihren  Grund  haben. 

Dieses  Schwanken  findet  insbesondere  bei  Locomotiven 
statt,  deren  sammUiche  Achsen  vor  der  Feiierbürhso  liegen, 
und  die  Haupt  Ursache  desselben  ist,  das  rückwärts  überhängende 
Locomotivgewieht. 

Die  technischen  Vereinbarungen  normiren  fflr  solche  Lo- 
comotiven ein  Fahrgcschwindigkeils-Muximum ;  s;igen  aber  in 
§  120,  dass  (Vmstructioucn,  welche  die  störeudeu  IScwegungen 
der  Locumotive  herabmindern,  auch  grössere  Kolbengi-chwin- 
digkeiten  gestatten,  und  cin]>fehleu,  im  §  121.  zwischen  Lo- 
cornotive  und  Tender,  insbesondere  bei  Locomoti\en  mit  kurzem 
Itadstande.  eine  Vorrichtung  anzubringen,  welche  die  Sciten- 
schwankungen  bei«ler  Fahrzeuge  möglichst  verhindert  und  zu- 
gleich  das  richtige  Einstellen  derselben  beim  Durchfahren  von 
Curvcn  befördert. 

Die  im  Folgendem  beschriebene  Vorrichtung  liat  die  Auf- 
gabe die  störenden  Kewcgungcn.  die  durch  das  oben  erwähnte, 
iKi.li  rückwärts  uberhängende  locomotivgewieht  verursacht  wer- 
den, zu  beseitigen,  den  Locomotiven  von  oben  erwähnter  Cuu- 
struetion  hiermit  eine  grössere  Fahrgeschwindigkeit  zu  gestat- 
ten, und  wird  so  den  SS  124  und  120  im  vollsten  Sinne  gerecht. 

Denken  »vir  uns  einen  Theil  des  rückwärts  überhängenden 
Lucomotivgewichts  am  Kähmen  des  Tenders  ruhend.  Zu 


Ilehufe  erhalten  beide  Tenderrahracn  zweckentsprechend  ge- 
formte, mit  den  Rahmen  unverrückbar  befestigte,  mit  schiefen 
Ebenen  versebene  Pfannen  a,  in  welche  an  den  Locomotiv- 
raliini-n  angebrachte  Schneiden  b  passen  (s.  Fig.  1—5  auf  Taf.  XI). 

Diese  Pfannen  sind  durch  vertikale,  nach  dem  Radius 
eines  Kreises  gekrümmte  Wandungen  begrenzt,  gegen  welche 
die  vertikalen  Wandungen  der  Schneiden  durch  eine  spannbare 
Kupplung  angeprcs-t  werden.  Der  Mittelpunkt  dieses  KrQm- 
mungskreises  liegt  im  geometrischen  Dreh-  nnd  Vcrbindung» 
punkte  zweier  sich  in  Krümmungen  ungezwungen  bewegender 
Fahrzeug!;. 

Neunen  wir  R  und  R,  die  Radstände,  das  ist  die  Ent- 
fernung der  äusserst  tu  Achsen  von  einander ;  A(  =x:  A,  ('  =  x1 ; 
ferner  x  -\-  x,  =  d  und  r  den  mittlem  Cnrvenradins  «ier  Dahn, 
so  i>t  mit  Itczug  auf  nebenstehende  Figur  23: 

OA;  =  r"-l  "  Y  und 
V  2  j 

weil  0C  die  gemeinsame  Ilypothcnusc  so  ergieht  sich: 


-('?)+: 


■>)< 


oder : 


setzt  man  x  +  x,      d  so  ist : 

xa  =  da  —  2dx,  +  x,1  und  x,J^d*— 2dx-f  x». 
Die.n  Werthe  snlistituirt  und  für  x  und  x,  die  Gleichung  ge- 
trennt folgt : 

x  —      —    1  .  ,       und  x.  =  ,  ■  -+-  -  ' 

2  ss  d  2    '        ti  d 

Diese  Werth  für  x  und  xt,  welche  den  geometrischen  Ürt 
des  Drehpunktes  heider  Fahrzeuge  in  Rahnkrümmungcn  bestim- 
men. si„d  ganz  unabhängig  vom  Krümmungsradius  der  llahncnrve. 
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Bei  obiger  Ableituug  ist  voraussetzt,  dass  der  mittlen; 
Curvenradius,  bei  richtiger  Einstellung  dor  Fahrzeuge  in  Cur- 
ven,  durch  die  Mitten  der  beiden  Sussersten  Achsen  geht.  Ist 
R  =  K,  to  irt  i  =  x,  d.  h.  der  Drehpunkt  liegt  bei  gleichen 
RadstUnden  in  der  Mitte  zwischen  beiden  Fahrzeugen. 

Gehen  wir  nun  zur  Beschreibung  unserer  Vorrichtung 
zurück  und  betrachten  wir  das  Functioniren  derselben. 

Fig.  23. 


Fig.  34. 
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Steht  die  Locomotivc  sammt  Tender  in  einer  Geraden, 
so  ruhen  die  Schneiden  der  locomotive  genau  in  den  für  sie 
bestimmten  Pfannen  des  Tenders. 

Tritt  die  Locomotive  in  eine  Bahnkrümmung  ein,  so  stellen 
sich  die  Längsachsen  beider  Fahrzeuge  in  eiueu  Winkel,  dessen 
Scheitel  im  geometrischen  Drehpunkt  «ich  befindet.  Bei  der 
Bewegung  der  Fahrzeuge  in  Krümmungen  findet  eine  Ver- 

«l«»»  flu       r.rt*e»rm.  in  KImiiWIi*»«*».   S.«  f  i\f    XXII,  R..J    i  >  S.  Hffl  is-l. 


Schiebung  «ler  schiefen  Klienen  der  Schneiden  auf  jenen  der 
Pfannen  statt,  wodurch  der  rückwärtige  Theil  der  Locomotive 
unbeileutend  gehoben  wird;  beim  Wiedereintritt  Her  Locomo- 
tive in  die  (ic+ade  fallen  die  Schneiden  in  die  Pfannen  zurück, 
die  Vorhergegangetie  Hebung  wird  hierdurch  aufgehoben  und 
die  Längsachsen  beider  Fahrzeuge  stellen  »ich  wieder  iu  eine 
gerade  Linie. 

l>as  Material  der  Pfannen  wie  auch  der  Schneiden  kann 
Schmiedeeisen,  t;u*>ei*en  oder  Stahl  sein. 

Die  Kupplung  beider  Fahrzeuge  gesehieht  folgcndcrmiusscti. 

Die  Tragfedern  der  Ixicomotive  und  des  Tenders  werden 
in  Bezug  auf  ihre  KadreifensUtrken  so  adjustirt,  «las*  die  Pfannen 
des  Tenders  gegen  die  Schneiden  an  der  Locomotive  um  ein 
geringes  hoher  zu  stehen  kommen.  I>er  rückwärtige  Theil  der 
J,ocotnotivc  wird  hierauf  gehoben  und  der  Tender  eingescholwn. 

Das  genaue  Montiren  der  Pfanneu  an  den  Tender  ge- 
schieht in  der  Weise,  das*  man  ein  Brett  von  entsprechender 
Breite  an  die  Loroinotivbrust  provisorisch  befestigt,  welches 
gegen  den  Tender  genau  mit  dem  Radius  der  Pfannenwandun- 
gen  abgerundet  ist;  an  dieses  Brett  mit  den  Wandungen  an- 
passend, werden  nun  die  Pfannen  an  den  Tender  unverrückbar 
befestigt. 

Die  fe>te  Aneinanderkupplung  der  beiden  Fahrzeuge  be- 
wirkt eine  elastische,  kräftige  Spannkuppluug.  welche  aus  einer 
Schraubcnkuppol,  an  einem  elastischen  Mittel  angebracht,  be- 
steht; doch  kann  dies  mit  jeder  andern  Schraubciikuppel  auch 
erzielt  werden. 

Die  vordem  Tragfedern  des  Tenders,  wie  auch 
die  Achsen  werden  verstärkt,  weil  der,  während 
der  Bewegung  bei  jeder  t°mdrohung  der  Triebachse 
zweimal  die  vordereu  Locomotivtragfedem  afticirende 
Druck,  in  Folge  der  l.bertragutig.  die  Teudertrag- 
fedem  in  Mitleidenschaft  zieht.  Dieser  Druck  rührt 
vom  Drucke  auf  die  obere  Kreuzkopffuhrung  bei 
der  Vorwärtsbewegung  der  1/Komotivc  her. 

Welche  Veränderungen  die  Belustung*verhäll- 
nisse  annehmen  bei  Anbringung  in  redi  -lebender 
Vorrichtung  m-Ve  ei»  Beispiel  klar  machen,  das 
an  einer  I-oeotnotive  der  galizischen  C.ul-Ludwig- 
Bahn  ausgeführt  wurde. 

Fig.  IM  zeigt  die  Achsbelastungeii  ohne  die 
Vorrichtung;  Fig. 'Ja  zeigt  dieselbe  bei  angebrach- 
ter Vorrichtung,  in  welchem  Falle  der  Tender  bei 
a  gehoben  wurde. 

Ks  sei  erwähnt,  d.iss  bei  Vornahme  dieser  Ab- 
wägen der  Tender  um  2i>'""'  bei  a  gehoben  wurde; 
bei  den  darauffolgenden  Probefahrten  betrug  diese 
Hebung  nur  20""  uml  kann  selbe  noch  bedeutend 
geringer  sein,  da  sie  nur  den  Zweck,  nach  voll- 
zogener Kupplung  der  beiden  Fahrzeuge,  eitlen  constanten  Druck 
auf  die  Pfannen  des  Tenders  herbeizuführen. 

Ks  ist  klar  das*,  bei  Neubau  von  Tendern,  durch  ent- 
sprechende Vertheilung  der  Achse»  eine  ebenso  günstige  l<ast- 
verthcilung  zu  erzielen  ist  wie  dies  bei  der  Locomotive  der  Fall. 

Um  auch  das  wichtige  Cupitcl  der  Kosten  dieser  Vor- 
richtung zu  berühren,  sei  erwähnt,  dass  dieselben  sieh  bei  der 
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in  Anwendung  fjrkoTitmciu-ti  Probeloeomotive  auf  HO  Gulden 
.Merrcich.  Wahrnng  beliefen. 

Diese  Kosten  werden  selbstverständlich,  je  nach  der  Con- 
struction  der  l.ocomotive  und  Tender,  etwa*  meht  oder  weniger 
betraffen :  beispielsweise  bei  Coitstructioneii.  an  denen  zwischen 
l.ocomotive  und  Tender  Stosshallen  angebracht  sind,  werden 
*i«'h  sowohl  die  Adoptirongskosten  als  auc  h  die  KrhaltuugskoMeii 
niedriger  stellen,  da  an  Stelle  der  Stosshallen  diu  Vorrichtung 
angebracht  werden  kann,  deren  Erhaltung  unstreitig  weniffer 
kostet  als  jene  der  Stosshallen. 

Wird  zur  Herstellung  der  Vorrirbtnnff  tin^seisen  angc. 
wendet,  so  hcn<>thigt  dieselbe,  bei  einem  glatten  (uissc,  keiuerlei 
weitere  Bearbeitung  als  an  den  Annagen!»«  hen  an  Tender  und 
l.moinotive.  denn  in  diesem  Falle  ist  am  vorteilhaftesten  l'£anne 
uud  Srhncidc  anbearbeitet  zu  lassen. 

l>ie  Voitheile  bei  Auweiidung  der  im  Vorstehenden  be- 
schriebenen Vorrichtung  siud  insbesondere  folgende : 
1)  ruhiger  (San«,  besonders  in  der  Geraden: 
2i  grössfinngliche  Schonung  des  Bahnoberhaiies ; 
"  )  Schonung  des  Mechanismus  der,  I-ocomolive ; 


4)  gleichartige  Kadrcifcnabnutzung ; 

5)  geringere  Tendenz  zu  Entgleisungen  der  vorderen  Loco- 
motivHcbse; 

(i)  leiehte  Anbringung  an  den  bestehenden  Lm-omotiven  und 

Tendern : 
7)  geringe  Adoptiruiigskosten; 

Kl  richtige  Einstellung  der  Fahrzeuge  in  Curveti: 

'.»)  Anwenduni;  gro-screr  Feucrbtb  hsen  ohne  die  Arhsenzahl 

zu  vermehr.n  nnd  ohne  den  maximalen  Iiaddrurk  zu 

UlH-rx  breiteii : 

UM  liel.diigung  zu  irro-MTer  Fahrgeschwindigkeit  ohne  die 
Sicherheit  zu  get'.ihrdcn. 

Mehrfach  vorgenommene  l'robefahrteii  mit  besagter  Vor- 
richtung an  «-in<  r  I-iicotnotivc  der  gali/ischcn  Carl-I.udwig-Hahn 
ergab.'n  den  ruhigsten  Cuiig  bei  einer  Fahrgeschwindigkeit  vou 
70  km  pro  Stunde. 

Die  Vorrichtung  gegen  die  störenden  Bewegungen  der 
l^K-oinotive  genie-st  dm  gesetzlichen  Patentschutz  in:  Oester- 
reieh-rng.iin.  Deutschland  und  Frankreich. 

S.  A.  l'jhely  im  November  1**4. 


8chmierTorrichtTing  ffir  bewegliche  Maschlnentheile 

Ton  f.  Hikaehe,  Ingenieur  der  Kaschau-<M«rb.rg.r  Bahn. 
(Hierin  Fig.         aof  Taf.  XI.) 


Dieselbe  besteht  aus  der  in  den  Deckel  di  r  Schmiervasen 
angebrachten  Connssi-hraube  a.  welche  beim  Niedergänge  die 
Ocffnung  des  Srlmiierröhrcheus  b  je  nach  Maassgabe  des  Srhrau- 
hens  verengt  oder  schliesst. 

Schraube  a  hat  feines  l"""  glingiges  Gewinde,  und  als 
Kopf  ein  /ahnrudi-hen  mit  rirrn  20  Zahnen,  so  dass  durch 
Verstellcu  von  1  Zahn  der  Conus  }l,„mm  schliesst.  Zahnrad  z 
wird  durch  Feder  f  arretirt. 

a  ist  weiter»  hohl  ausgedreht  und  mit  Schmierst  hraubc  * 
versehen,  welche  behufs  Nachfüllen  der  Vase  herausgenommen 
wird.    Das  Oel  gelangt  durch  lieber  I  in  die  Sehmiervase. 

Der  alaschinenfuhrer  ermittelt  durch  Versuche  die  Stellung 
der  Conussehraube  a,  macht  beim  betreffenden  Zahn  am  Jtade 
z  für  Sommer-  und  NVintersrhinierung  Körnerzeichen. 

Die  stark  vertikal  bewegteu  Maschinentheile  als  Trieb- 
und  Kuppelstungen  erhalten  das  herausstehende  Iiohrchen  h 
(Fig.  «i;  weniger  bewegte  Sehiniervaseu  erhalten  eine  lange 
Conu-ss. hraubc  a,  (Fig.  7). 

Nach  Beendigung  der  Tour  werden  kämmt  liehe  Conusse 
geschlossen;  beim  Wiederbeginn  einer  soleheu  einfach  bis  zum 
inaikirten  Zahn  geöffnet. 

Hei  Triel»-  und  Kuppelstangen,  welche  das  lange  Schmier- 
röhrchen  b  haben,  i-l  ein  Schlicssen  des  Conusses  uicht  unbe- 
dingt nothwendig,  bei  allen  anderen,  als  Kxcentor-,  Sleuerungs- 


und  St.mfhüi  hsen-Schiiiicrvuscu,  welche  uur  Schinierröbrchen  h, 
luihcu.  müssen  die  Conusse  geschlossen  werden,  wodurch  das 
ganze  im  Behälter  betindlicbe  Oel  für  die  nächste  Tour  er- 
halten bleibt  und  bei  Heginn  derselben  nur  wenig  nachgefüllt 
zu  werden  braurht. 

Die  beschriebene  Schmiervorrichtuug  gewahrt  daher: 

1)  l'nbedingt  sichere  uud  gleichnüUsige  Schmierung. 

2)  Kr>|wrniss  uller  Dochte. 

H)  Ersparnis*  <bs  in  den  sämintlieben  Vaseu  (oft  bis  zum 
halben  Haiiuiinhult  j  nach  Iteendigung  der  Fahrt  noch  vor- 
handenen Ochs  re-p.  Aufspürung  desselben  für  die  nächste 
Tour,  da  dasselbe  durch  die  Dochte  vollkommen  aufge- 
saugt nnd  nutzlos  heratisrinnen  würde, 

•Ii  Leichte  Itegulirung  der  Sehmiervorrichtung  von  Aussen, 
was  andere  nicht  zulassen. 

5)  Ist  der  Masehinenlnhrer  durch  einfaches  Besichtigen  der 
Bildchen  nnd  deren  Zeichen  vor  der  Fahrt  stets  in  der 
Lage,  Ober  die  richtige  Schmierung  unterrichtet  zu  sein, 
und  sind  Zufälligkeiten  vermieden.  Ebenso  kann  durch 
ihn  in  knrzester  Zeit  nach  beendigter  Fahrt  das  Ge- 
schlossenst in,  behufs  Ersparung  des  nicht  verbrauchten 
Oeles,  controlirt  werden. 

Die  erzielte  Ersparnis*  wird  circa  30%  betragen. 
Kuttka,  den  21.  Oetuber  1W4. 
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Neue  doppelte  Oscillirsäge  mit  Selbstschärfapparat  zum  Zerschneiden  von  Eisenbahnschienen 

vom  Heinrich  Bhraardt  in  Dunaeldurf. 


Der  durch  seine  rotirende  Kaltsagc  tvergl.  Organ  ImkI 
S.  91)  and  die  patentirte  Randsäge  mit  oseillirendcm  Tisch 
(vergl.  Organ  1KH1  S.  9»  sowie  andere  sinnreiche  Werkzeug- 
maschinen rühmlichst  bekannte  Fabrikant  H  e  i  n  r.  Ehrhardt 
hat  neuerdings  eine  besonders  einfache  und  zweckmässige  Sage 
zum  Schienenschneiden  amstruirt  und  in  seiner  Maschinenfabrik 
zu  Zella  St.  Blasii  bereit*  in  ^nVMirr  Ziili!  /ur  A ii-fnfiriiliu 
gebracht ,  welche  berufen  zu  «•in  «turnt .  auf  jeder  Dahn- 
meisteret  eiiigrtuhi't  zu  wi  t il>  n,  um  das  Kiui>a»»i  u  und  Kürzen 
der  Schimm  auf  der  Strecke  in  nnlm disti  -r  un<i  vcillkounm  iim-t 
Weise  vorzunehmen  und  dm  mi  /<  ilraiilieuden  Tr.(ii-(M .it  der 
Schienen  nach  der  \\  el ksl.itte  "der  da--  mi  nailil Ii -  i I ]•-'■.'  Kin- 
Iimui-ii  und  Werfen  Mut  der  Stri -K i •  i  ntfelu  In  li  /u  niaeli.-n, 

Sn  leisttiiiusfaliii.'  dir  Ehrhardt  "sehe  reliivtde  Kalt-a-te 
i-t  und  vii  |,ruii,t]!><>  KrydniUse  du-ndlie  i-nm  ti'lieli  hei  l; 1 1 1 •  ■  1 1 
Neubauten  L'elicfcrt  bat.  h.  i-l  die  -cli\\"ie  MiiM-hüie,  w«mn- 
gloirh  sio  au;  Kadern  steht.  d.-h  schwer  t rau-]..ir.;ihe]  und 
kommt  durch  die  k.i-tsj.ieli-,  n  t  irrnlar-^ecwiittcr  zu  th.-m-r. 

f:.j. 

Dopprllt  üsfillrsage  mit  StlbMsthirfjippaMi  für  Handbetrieb 

M.i.h-U  1 


Apparat,  der  allen  gestellten  Anforderungen  vollkommen  ent- 
spricht, her/usiellen.  Dersellw»  ist  gegenwärtig  auch  Ih-i  der 
kgl.  Eisenbahn-Direction  Köln  (linksrheinisch)  eingeführt,  nach- 
dem vielfach  angestellte  Versuche  ergeben  haben,  dass  dir 
normale  Stahlschienc  in  fl— 7  Minuten  durchschnitten  werdcu 


Dieses  Werkzeug  ist  hier- 
neben abgebildet  und  scheint 
alle  Eigenschaften  /u  besitzen, 
welche  eine  allgemeine  Anwen- 
dung bedingt,  namentlich  ist 
hervorzuheben ,  das*  dasselbe 
leicht  transportabel,  von  gewöhn- 
lichen Arbeitern  bedient  werden 
kanu  und  leicht  zu  handhaben 
ist ;  es  wird  auf  der  Strecke  nur 
die  zu  kürzende  Schiene  ange- 
schraubt und  in  wenigen  Mi- 
nuten wird  die  Schiene  voll- 
kommen  glatt  ohne  alle  An- 
strengung abgeschnitten.  Das 
aus  einem  ganz  dünnen  Streifen 
Stahlblech  bestehende  Sägeblatt 
ist  ausserordentlich  billig  und 
bequem  durch  eiue  kleine,  in 
der  Zeichnung  punktirte.  Vor- 
richtung nachzuschärfen .  ohne 
es  ans  dem  Apparat  beraus/u- 


Das  ganze  W  erk/eng  kostet, 
je  nach  der  Grösse,  nur  2T>n 
bis  HöO  Mark.  Es  ist  mit  Sicher- 
heit anzunehmen,  dass  mau  jetzt 
nach  und  nach  zur  allgemeinen 
Einführung  dieses  ebenso  ein- 
fachen als  nützlichen  Apiurates 
übergeht,  um  das  immer  noch 
vielfach  betriebene  Abhauen  der 
Scbleneu  oder  das  Trans|>ortireii 

daher  von  verschiedenen  Seiten  an  Herrn  Ehrhardt    in  die  Werkstätten  zu  beseitigen,  denn  wenn  man  hertleksich- 


die  Anforderung  nach  einem  einfacheren,  leicht  transportabelen, 
billigern  und  ebenso  leistungsfähigen  Schncideapparat  gestellt. 
Durch  diese  Anregung  und  nach  mancherlei  Versuchen  mit 
neuen  Instrumenten  bei  der  Neubaustrerke  Erfurt  -  Ritschen- 
hausen ist  es  demselben  gelungen  einen  wesentlich  einfacheren 


tigt,  dass  man  mit  dem  beschriebenen  Werkzeug  eine  Stahl- 
schiene  innerhalb  7 — 10  Minuten  an  Ort  und  Stelle  zu  kürzen 
und  genau  passend  zu  schneiden  vermag,  so  dürfte  das  ent- 
schieden billiger  und  rationeller  sein,  als  der  oft  kostspielige 
Transport,  das  zweimalige  Auf-  und  Abladen  etc. 
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Verbesserter  Badsirkel 

von  A.  Brctaehaeiacr,  WcrkflSbrer  an  der  (Vntralwcrkitittc  Caunntatl. 
(Ili.  mi  K.g,  10  und  11  auf  Taf.  XI.) 

Kili  im  Organ  Seite  4.')  beschriebener  röhrenförmiger  |  mit  welchen  «Ii«  Taster  innerhalb  h*i>  bis  lO-JO"""1  verstellt 
Stangcnzirkel  von  Fritz  gab  die  Veranlassung  zu  dem  in  1  werden  küimcii.  Die  Taster  a  und  c  werden  durch  eiue  Ik  i  läge 
Fig.  10  und  II  auf  Tnf.  XI  dargestellten  Hudzirkel,  weither  im  engen  Hohr  und  dareingreifeuder  Stellschraube  e  gegen- 
versiliitdciie  Verbesserungen  zeigt.  I  einander  in  derselben  Hcrrizonialebene  gehalten  und  zweck- 
los eiserne  Hohr  bat  33*"  Durchmesser,  trügt  an  dem  |  massig  nach  Abnahme  eiue«  Maa.«scs  damit  festgeklemmt, 
einen  Fndc  einen  Taster  a  mittelst  feinem  Gewind.  an  dem  Zwei  kleine  Laufrollen  f  bestimmen  die  Keifeninittc  welche 
ander»  eine  Mutter  Ii  aufgeschraubt,  auf  dieser  Seite  isl  dits  gemessen  werden  soll  nnd  machen  die  Reibung  der  Taster  sehr 
Kohr  eylindrisch  ausgebohrt  uud  tiiiiimt  ein  zweit«-»  engeres  j  empfindlich  fahlbar. 

Rohrstuck  von  27'"'"  Durchmesser  auf.  welches  sich  passend  ,         Die  Leichtigkeit.  Re<|ueinlichkeit  bei  Steifigkeit  und  Fratig- 

darin  verschieben  Iiis*!,  an  diesem  Stuck  ist  ein  zweiter  Taster  c  !  kett  dieses  Messwerkzeugs  bewahrt  sich  im  täglichen  Gebrauche 

aufschraubt,  weither  eine  kleine  Spindel  d  mit  Kurbel  trägt  |  vollkommen.    Gewicht  für  Wagenräder  5  kg. 


Centrirrorrichtung  für  Schrauben  und  Bolzen 

von  A.  BreUchneider. 

(Ilk'rzu  Fig.  12  und  l.H  auf  T»f.  XI.) 

An  dieser  ('entrirvorriehtung  ist  neu,  d.i-s  die  bewegliche  |  die  Feder  f  druckt  die  Spitze  wieder  in  ihre  ursprüngliche 

Spitze  a,  auch  wenn  der  Support  mittelst  der  Schraube  c  fest-  I  Lage  zurück.  Diese  Vorrichtung  erweist  sich  für  Kiseubahn- 
ges|«anul  ist.  um  circa  in™""  zurückgezogen  werden  kann,  damit    Werkstätten,  in  welcheu  eiue  Ccntrirtua«chine  nicht  vorhanden 

man  beim  Kin-  uud  Ausspannen  der  Schrauben  und  Holzen  ;  ist,  zweckmässig, 

nicht  immer  die  Supportschraube  c  lösen  oder  auziehon  muss.  | 


Russischer  Normal-Güterwagen  mit  Einrichtung  zum  Transport  Ton  Getreide  ohne  Sacke. 

Construction  der  ICuMuch-Baltischeii  Waggonfabrik  in  lüga.   <!>•  K-  V.  So.  26714.) 
(Hierzu  Taf.  XII  Fig.  t-11.) 


Die  an  dem  Waggon  angebrachten  Einrichtungen  haben  1 
den  Zweck,  jeden  gewöhnlichen  Guterwagen  zur  Aufnahme  von 
Sehuttgctroide  in  wenigen  Minuten  herrichten  zu  konneu. 

Der  dichte  Verschluss  der  Thüröffiningcn  wird  dadurch 
erzielt,  dass  man  die  vor  den  ThUren  bctindlicheu  Fusslmden- 
theile  gegen  die  Tliüröftuungcii  aufklappt  und  mit  den  an  den 
Thurpfüstcn  befestigten  Scharnicrbolzeii  fest  anzieht.  Die  da-  ' 
durch  im  Fussboden  entstehenden  Oetfuuugcn  sind  durch  einen 
zweiten  Riech-  oder  Tlolzfussboden  geschlossen,  iu  welchem  sich 
die  Abflussvorrichtuugcn  betiudeu. 

Die  Abtlussvorrichtuiig  auf  der  einen  Seite  des  Wagens 
(System  A>  zeigt  die  Anorduung  eines  Trichters  und  Vervhluss- 
schiebers.  wie  er  zum  directen  Ablassen  des  Getreides  in  tiefer 
liegende  Räume,  wie  Schiffe.  Silospeicher  etc.  Verwendung  lin- 
den konnte.  Der  Trichter  ist  hier  möglichst  gross  angenommen 
nnd  nach  der  Mitte  des  Wagens  gelegt,  um  einen  coutinuir- 
lichcu  Abtluss  des  Getreides  zu  erzielen. 

Der  Verschluss  des  Ablauftrichters  geschieht  durch  einen 
Schieber  mittelst  Schraubenspindel  und  Kurbel:  dieser  Ver- 


schluss ist  nur  bei  geöffneter  Waggoutliür  zugauglich,  so  dass 
«leren  einfache  l'lombinmg  genügt. 

Auf  der  anderen  Seite  des  Wagens  (System  B)  sind  zwei 
Trichter  angebracht,  welche  möglichst  nach  der  Seite  des  Wa- 
gens nnd  hoch  angeordnet  sind,  um  das  gleichzeitige  Lebcr- 
fulle»  in  2  Säcke,  resp.  4  Säcke,  zu  ermöglichen. 

Der  Verschluss  der  Trichter  bei  diesem  System  ist  el>enso 
wie  bei  dem  zuerst  beschriebenen.  Die  Wahl  des  einen  oder 
anderen  Systems  lichtet  sich  nach  den  örtlichen  Verhältnissen. 

Die  Vortbeile  dieser  neuen  Constructiou  sind: 

1 )  Die  Fiuriclitung  lässt  skh  an  jedem  beliebigen  Guter- 
wagen mit  Leichtigkeit  und  geringen  Kosten  anbringen 

2)  Der  Laderaum  des  Wagens  wird  durch  die  Hinrichtung 
in  keiner  Weise  verringert  oder  beengt. 

:i\  Dadurch,  dass  alle  zur  Verwendung  kommenden  Theile 
fest  mit  dem  Wagen  verbunden  sind,  ist  der  volle  Be- 
stand der  Einrichtung  stets  gesichert. 

Ii  Schnelle  und  beoueme  Umwandlung  zur  Aufuahme  von 
Schuttgetreide. 
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5)  Vollständig  dichter  Verschluss  der  Thür-  und  AushW  |         Hei  der  Einrichtung  zum  Uehcrfullen  in  Sacke  liefert  ein 
Öffnungen,  wodurch  ein  Verlust  von  Getreide  lieim  Trans-  !  Kleiner  Trichter  mit  einer  Bedicunug  von  I  Mann,  von  denen 
jKJrt  unmöglich  wird.  einer  im  Innern  zum  Heranschicbcn  des  Getreides,  die  drei 
Angestellte  Versuche  haben  ergeben,  das«  ein  derartiger  anderen  mit  dem  Oeffneu  des  Schieber*.  Unterhalten  und  Wen- 
Waggon  an  einer  gewöhnlichen  Ijulerampc,  ans  in  der  Nabe  schaffen  der  Säcke  beschäftigt  sind,  per  Minute  »>  gefüllte 
lagernden  gerollten  Sacken  in   12  Minuten  beladen  werden  Säcke,  so  dass  eine  Wagenladung  von  tiOO  l*ud,  circa  l.Mi 
kann.   Kine  directe  Entladung  in  tiefer  liegende  Räume  durrh  Sack,  bei  Benutzung  von  4  Trichtern  und  lf>  Mann  Bedienung 
einen  der  zuerst  beschriebenen  grossen  Trichter  und  Schieber  in  Ii  bis  8  Minuten,  bei  Benutzung  nur  einer  Wagrn>eite.  also 
beansprucht  6  bis  7  Minuten,  wobei  4  Mann  im  Innern  des  nur  zweier  Trichter  mit  8  Manu  Bedienung  in  12  bis  16  Mi- 
Wagens  znm  Zusammenschaufeln  des  tietreides  nach  der  Ab-  nuten  in  Sacke  gefüllt  werden  kann. 
Hussstelle  erforderlich  sind. 


Mitg.-th.mt  tc 

L'm  Vergleichsdaten  Ober  den  Werth  einzelner,  zur  Loco- 
rootivfcueiung  verwendeter  Brennmaterialien  zu  erbalten,  werden 
durch  die  Eiscnbahuverwaltuugen  sogenannte  Brennwerth-  oder 
Verdonipfungsproben  gemacht.  Diese  Proben  werden  gewöhnlich 
auf  praktische  Welse,  mit  den  Zugslocomotiven  beim  regel- 
mässigen Zugsverkehr  vorgenommen,  um  die  Brennwerthe  nicht 
unter  exceptionellcn,  sondern  unter  deu  normalen  Verhaltnissen 
zu  erhalten. 

Für  Eisenbahnen  geben  diese  Proben  ganz  genügend  ge- 
naue und  brauchbare  Resultate  und  sind  daher  auch  vorwiegend 
im  Gebrauche ;  wahrend  chemische  Analysen,  Ermittelung  der 
Calorien-taistuiigsfähigkeit  etc.  wohl  wissenschaftlichen,  aber 
für  den  praktischen  EüenbaJiner  nur  geiiugeren  Werth  be- 


Ueber  Brennwerthproben. 

Ingenieur  der  k.  k.  nrir.  Kaschau-OderWrg*r  Kinenbahn. 


Die  Brenuwerthe  der  einzelnen  Feuemngsmaterialien  basiren 
sich  bekanntlich  auf  jenes  Quantum  Speisewasser,  welches  die 
Gewichtseinheit  des  verwendeten  Brennuiatcriales  in  Dampf  zu 
verwandeln  im  Stande  ist.  Je  mehr  Wasser  die  Gewichtseinheit 
des  Brennmateriales  verdampft,  um  so  werthvoller  ist  dasselbe 
für  die  Eisenbahn. 

Die  eigentliche  Vornahme  der  Verdampf  ungsprobeu  ge- 
schieht in  der  Weise,  dass  auf  den  Tender  der  I<ocomntivc 
eine  gewogene  Menge  (M)  des  Brennmaterials  geladen,  und 
das  wahrend  der  Fahrt  in  den  Kessel  gespeiste  Wasser  <W> 
emesM.ii  wird.  Nach  Beendigung  der  Fahrt  ergieht  dann 

Brenn» erth  de«  zu  erprobenden  Brcuumatcriales. 
Die  auf  diesem  Wege  erhaltenen  Resultate  werden  aber 
cht  unverlAsslich,  ja  bei  nicht  correetem  Vorgange  mit- 
unter ttiLal  falsch,  wenn  nicht  alle  Uactoren,  welche  dies  ver- 
anlassen, mit  der  grösstmoglichsten  Sorgfalt  beseitigt  werden. 
Aus  meiner  eigenen  Präzis  sind  mir  Falle  bekannt,  wo  die 
ungenaue  Vornahme  von  VertlAtiipfungsproheii  zu  sehr  unlieb- 
samen Irrthamcrn  und  Trugschlüssen  geführt  haben. 

leb  halte  es  daher  für  nicht  uninteressant,  Uber  diesen 
Gegenstand  einiges  aus  meiner  eigenen  Krfahruug  mit/ut heilen. 

Die  k.  k.  priv.  Kaschau-Odcrbcrger  Eisenbahn  verwendet 
zur  F/Ocomotivfeuerung  ausschliesslich  Schwarzkohle  aus  dem 


Dombrau -Orlauer  Kohlengchiel,  deren  minimaler  Brennwert  h 
dem  Lieferanten  vertragsmissig  \orgeschrieben  wird.  Zur  Con- 
trolle  der  (Qualität  der  gelieferten  Kohle,  werden  allmonatlich 
Verdampfungsproben  vorgenommen  und  mit  Hülfe  der  so  er- 
haltenen Brenuwerthe  festgestellt,  ob  die  gelieferte  Kohle  auch 
den  coiitraktlich  stipulirten  Bedingungen  entspricht. 

Zufolge  dieser,  seit  einer  Hcihe  von  Jahren,  durch  die 
hiermit  betrauten  Organe  der  Gesellschaft,  gemachten  Proben 
wurde  der  durchschnittliche  Verdampfungswerth  der  genannten 
Kohle  zu  7,88  id.  i.  1  Tonne  Kohle  verdampft  in  deu  nor- 
malen Lastzugsloeomoliven  7,88  in*  Wasser)  festgesetzt. 

Die  ersten  Breuuwerthprobeii,  die  ich  zur  Controllc  des 
oben  angefahrten  Verdampfungswerthes  machte,  ergaben  blos 
ein  Resultat  von  »»,»3  bis  welches  Resultat  sich  auch 

durch  spätere,  unter  den  mannigfaltigstell  Umstanden  vorge- 
nommene, Probeu,  die  ich  mit  der  möglichst  gröbsten  Genauig- 
keit vornahm,  als  vollkommen  richtig  herausgestellt  hat. 

Diese  grosse  Divergenz  zwischen  meinen  um!  den  vorher 
gefundenen  Resultaten  veranlassten  mich,  der  Sache  auf  den 
Grund  zu  gehen  und  habe  ich  bei  dieser  Gelegenheit  Nach- 
folgendes als  Ursache  der  Ungenauigkeiten  und  Unrichtigkeiten 
der  er*iereii  Versuche  gefuuden. 

1.  Ist  da»  Brcnnwcrth-liesultat  dadurch  Unrichtigkeiten 
ausgesetzt,  dass  der  Feuchtigkeitsgrad  der  Kohle  heim  Zuwiegen 
derselben  vor  der  l'ahrt  nicht  immer  ders4-lhe  ist  als  der  de* 
nach  beendeier  Fahrt  zuruckgewogeneu,  am  Tender  verbleiben- 
den Kohlenrestes. 

Ks  wird  die  Kohle  nämlich  >ou  den  Heizern,  theils  um 
ein  Fortreiten  der  kleineren  Kohlenpartikel  durch  den  Luftzug 
und  Wind,  theils  um  beim  Feuern  ein  bes-ere-  Zusammenhalten 
der  kleineren  Kohlentheile  uud  des  Staube*  zu  erzielen  Und  »■> 
ein  genügendes  Bedecken  des  Höstes  zu  ermöglichen.  —  immer 
stark  gewässert.  Ist  nun  die  zugewogene  Kohle,  beim  Abwiegen 
vor  der  Probe,  in  annähernd  trockenem  Zustande,  re-p.  hin-, 
grubenfeucht  gewesen,  und  wird  die  nach  beendeter  Fahrt  um 
Tender  uhrig  gebliebene,  stark  begossene  Kohle  in  diesem  Zu- 
stande rltrkgcwogeii.  so  hat  dies  zur  Folge,  dass  laut  der  an- 
gestellten Hechnung,  zur  Dainpferzcugung  während  der  Falirt 
weniger  Kohle  verbraucht  wur.le  als  in  Wirklichkeit,  in  Folge 
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de-sen  daher  der  gefundene  Yerdampfungswerth  ein  höherer 
ist  als  in  Wirklichkeit. 

Versuche,  iüp  ich  diesbezüglich  unbestellt  habe,  bahnt  er- 
geben, dass  das  durch  da»  Uegicsscn  iUt  in  Rede  stehenden 
Kohlengattung  (Kleinknble,  reich  mit  Würfeln  gemischt»  von 
derselben  dauernd  aufgenommene  Wasser  dieselbe  am  5  — tiftf 
schwerer  macht. 

l>er .  Einfluss.  den  dies  auf  den  Brennwerth  ausübt,  ist 
folgendem  Beispiele  ersichtlich.  Ks  wurde  verbraucht :  l>.o7  mJ 
Wasser.  Auf  den  Tender  wurden  vor  der  Fahrt  verladen  2.5 
Tonnen  Kohle.  Nach  Beendigung  der  Trohe  w»k  der  am  Tender 
zurückgebliebene  misse  Kohlenrest  1,142  Tonnen,  daher  der 
sich  ergebende  Brennwert  h:  7.12.  Berücksichtigt  man  alier, 
dftis  5#  des  Kohlcnrestcs.  etwa  57  kg.  Wasser  war.  so  ergicht 
sich  das  Gewicht  der  wirklieh  verbrauchten  Kohle  zu  1.415 
Tonnen,  was  einem  wirklichen  lirennwcrth  von  »i.*3  entspricht. 
Ks  giebt  dies  daher  eine  Itrcmiwerthdiffercnz  von  i),2!>  mJ. 

2.  Eine  zweite  Fehlerquelle  i«t  das  Speisen,  falls  das 
bei  den  Speiseapparaten  verlorene  Sehlabbcrwasscr  nicht  auf- 
gefangen, gemessen  und  von  dem  verbrauchten  Wasser  abge- 
schlagen wird.  Est.  ist  die  auf  diese  Weise  aus  dem  Tender 
verlorene  Wassennenge  sehr  variabel  und  abhängig  davon,  wie 
oft  während  der  Fahrt  gespeisst  wurde  und  ob  die  Apparate 
leicht  angesetzt  werden  konnten,  oder  erst  einigemal  versagten 
und  erst  bei  vorsichtigem  Anbissen  zogen,  in  welch"  letzterem 
Falle  der  Wasserverlust  ganz  ungeahnte  Grössen  annimmt.  Ich 
habe  gefunden,  dass  der  Verlust  an  Schlabberwasscr  bei  Last- 
zügen, wo  das  Speisen  regelmässig  vor  sich  ging,  bei  einem 
hinterlegten  Weg  von  ca.  120  km  und  bei  einer  Fahrtdauer 
von  ca.  9  Stunden,  zwiseheu  0.2  und  0,5  m3  variirte,  habe 
aber  auch  Fülle  zu  verzeichnen,  wo  Ober  1  m*  Wasser  vpr- 
loreu  ging. 

Aus  nachfolgendem  Beispiele  ist  der  Einfluss  dieses  Um-  ' 
Standes  zu  entnehmen.  Es  wurde  verbraucht  1 1,72  m1  Wasser 
und  1,1!  15  Tonnen  Kohle,  was  einen  Breuuwerth  von  7,121 
ergiebt:  hierbei  ging  aber  0.3  m1  Wasser  beim  S|>eisen  ver- 
loren, so  dass  die  Menge  des  thatsiicblirh  verdampften  Wassers 
blos  11.-12  m5  lM-triigt.  und  der  eigentliche  Vcrdampfuiigswerlh 
»i.HI  ist.    Somit  zeigt  sich  eine  Differenz  von  0.1*4  m  '. 

3.  Es  beinträchtigt  die  Genauigkeit  und  Yerliissliehkeit 
der  Verdampfungswerthe  auch  der  Umstand,  dass  das  Ablesen 
des  im  Tender  verbliebenen  Wasserstandes,  welches  man  am 
Kesten  mittelst  eines  durch  eine  genaue  Aielmng  getheilten 
Schwimmers  vornimmt,  —  nicht  immer  genau  möglich  ist,  in- 
dem die  Fehler  und  Unebenheiten  im  Gleise,  das  ungleich- 
mäßige Yertbeilcn  der  Belastung  am  Tender  etc.  dies  nicht 
ermöglichen. 

Es  ist  daher  nothwendig,  dass  bei  Belastung  des  Tenders 
schon  darauf  gesehen  wird,  dass  der  Boden  desselben  thunlichst 
horizontal  stehe. 


Vor  der  Vornahme  der  Ablesungen  mus«  man  sich  ferner 
vergewissern,  oh  der  Schwimmer  gut  dicht  ist,  und  nicht  wäh- 
rend der  Fahrt  durch  in  sich  aufgenommenes  Wasser  unrich- 
tige Ablesungen  verursacht. 

Schliesslich  ist  e*  im  Interesse  der  Genauigkeit  nothwendig, 
dass  während  der  Fahrt  nur  so  oft  als  unbedingt  nöthig.  Waaser 
genommen  werde,  indem  durch  ein  Vermindern  der  Anzahl 
von  Ablesungen  um  Tendersehwimmer .  auch  eine  Rcduction 
der  Fehlerquellen  eintritt. 

In  Obigem  war  ich  l>emüht  jene  Ursachen  anznfohren, 
welche  die  Hiennwerthresuliate  hauptsächlich  alteriren. 
Nuu  giebt  es  aber  noch  gar  mancherlei  Fehler<|uellen.  die  das 
liesultat  in  ungUnsligem  Siune  beeinflussen,  wie  z.  B.  das  Hüder- 
M-hleifen  der  Locomotive,  grössere  Temperatur-Differenzen  im 
verwendeten  Speisewasser,  mehr  oder  minder  sorgsames  Feuern, 
Wasserwerfen  (Spucken  I  der  I^iconiotive,  Wasserverluste  durch 
Fiidichthcitcu  am  Ke  ssel  oder  an  den  Tender-Verbindungsrohren 
etc.  Nur  sind  diese  Kinflus»c  nicht  derartig,  dass  dadurch 
wesentliche  Unrichtigkeiten  entstanden,  sondern  zumeist 
nur  kürzere  Zeit  andauernd,  ist  ihr  schädlicher  Einflnss  kaum 
fühlbar. 

Wollte  man  auf  dies  Alles  KtU-ksicht  nehmen,  so  wäre 
die  Vornahme  der  Proben  enorm  romplicirt  und  praktisch  nur 
sehr  schwer  durchführbar.  Es  genügt  auch  für  die  Praxis,  wo 
man  ohnedies  nur  die  Uurchschnittswerthe  berücksichtigen  kann, 
wenn  man  diesen  Umstanden  blos  nach  Thunlichkeit  Rechnung 
tragt,  ohne  hierin  zu  weit  zu  gehen. 

Die  zahlreichen  Kohlenproben,  die  ich  mit  obbenanntcr 
Kohlengattung  zu  machen  Gelegenheit  hatte,  haben  zumeist  die 
Breunwerthe  i!,lt:i,  »5,114,  »>,".»"»,  »>.Mo  ergeben  und  nur  in  einem 
Falle  erhielt  ich  6.84  und  in  einigen  vereinzelten  Fallen  etwas 
über  7,0.  Hieraus  kann  entnommen  werden,  dass  bei  richtigem 
Vorgehen,  die  Resultate  ganz  genügend  richtig  erhallen  werden 
können,  und  die  Differenzen  sich  blos  auf  Hundertel,  blos  in 
den  schlechtesten  Fällen  aber  auf  Zehntel  belaufen  und  das» 
die  ans  den  Proben  erhaltenen  Durchschnitte  für  die  Praxis 
ganz  gut  brauchbar  sind  und  dass  Proben,  welche  unter  ein- 
ander bedeutende  Differenzen  aufweisen,  ungenau  gemacht,  da- 
her die  Resultate  derselben  falsch  und  unbrauchbar  sind. 

Schliesslich  will  ich  hier  noch  die  Breunwerthe.  wie  ich 
sie  für  andere  Koblengattungen  durch  ganz  präcisc  vorgenom- 
mene Proben  fand,  anführen,  und  zwar  die  Kohle  der  Heinrichs- 
glückzeclie  bei  Dombrau,  deren  Brennwerth  ich  zwischen  6.56 
und  »>,»><»  schwankend  fand ;  ferner  die  Kohle  der  preussischen 
Charlottengrube  zwischen  6,0"  und  6,03,  welche  Resultate  — 
in  Anbetracht  der  unzähligen  Fehlerquellen  -  gewiss  auch 
als  ganz  genügend  übereinstimmend  bezeichnet  werden  müssen. 

Budapest,  im  Juli  12S4. 
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Uelwr  den  Begriff  der  Yirtuellen  Länge. 

Von  A.  Liadaor,  Ingenieur  der  Gottbardbahn  in  l.airrn. 


Als  ich  im  Jahre  1875»  raeine  Studie  Ober  -virtuelle  Länge« 
der  Oeffentlirhkcit  übergab,  geschah  es  in  der  ausgesprochenen 
Absicht:  die  vielen  unklaren  Begriffe,  welche  Ober  diese  Ma- 
terie verbreitet  waren,  durch  Aufstellung  einer  präcisen  Defi- 
nition zu  beseitigen,  und  durch  eine  Keihe  nützlicher  Anwendun- 
gen ein  gesteigertes  Interesse  für  dieses  Thema  hei  Fachgenosscn 
zu  erwecken. 

Nach  Abwehr  der  verschiedensten  Einwände,  welche,  wie 
ich  nicht  anders  erwarten  kounte,  seitens  der  bethciligteu  Autori- 
täten erhoben  wurden,  habe  ich  der  Sache  stillschweigend  ihren 
Verlauf  gelassen.  Mein  Stillschweigen  würde  aber  ganz  un- 
richtig aufgefasst  werden,  wenn  es  von  meinen  Herren  (iegiiern 
der  Wirkung  ihrer  Feder  zugeschrieben  werden  wollte,  und 
mochte  ich  diesen  Anlas«  benutzen  um  zu  cunstatiren,  das*  die 
in  unseren  Fachschriften  stattgefundene  Polemik  mir  auch  beule 
uoeb  nicht  den  geringsten  Anlast  geben  kann  eine  principiclle 
Aenderung  meiner  vor  ,ri  Jahren  aufgestellten  Entwicklung 
vorzunehmen.  Dagegen  will  ich  aber  auch  nicht  verhehlen, 
das»,  iu  Folge  privater  Besprechungen  mit  Freunden,  manche 
Acndcrungcn  meiner  früheren  Schrift  beabsichtigt  sind,  und 
sich  namentlich  sehr  weitgehendo  neue  Capitel  in  diesem  Fache 
bei  meinem  ferneren  Studium  ergeben  haben.  Mein  Still- 
schweigen hatte  wineii  Ii  mini  lediglich  darin,  dass  ich  damals 
mir  gestecktes  Ziel  erreicht  zu  haben  glaubte ;  hatte 


doch,  trotz  der  Angriffe  auf  einzelne  Specialpunkte,  meine  De- 
finition der  virtuellen  Länge,  resp.  da«  von  mir  aufgestellte 
Princip  derselben,  allseitig  für  richtig  befunden,  und  war  man 
diwh  mit  grossem  Interesse  auf  die  Discasaion  dieser  Materie 
eingetreten. 

Wenn  ich  nun  heute  dieses  Stillschweigen  breche,  geschieht 
e>  aus  dem  Grunde,  »eil  jetzt  der  erste  Angriff  auf  das  Princip 
der  virtuellen  Länge,  wie  es  von  mir  definirt  wurde,  stattge- 
funden hat.  und  ich  deshalb  zur  Verteidigung  der  von  mir 
aufgestellten  These  herausgefordert  bin. 

In  No.  29  des  -  Central blatt  der  Hauverwaltung«  Jahr- 
gang IV  1ish4  leitet  nJimlich  Herr  Eisenbahndirector  Schllbler 
die  virtuelle  Länge  voll  den  Betriebskosten  uud  den  Zinsen 
der  Bankosten  ab,  wahrend  meine  Aufstellung  auf  der  zu 
leistenden  mechanischen  Arbeit  heniht. 

Vor  allem  mochte  ich  constaliren.  das*  die  Bestimmung 
von  virtuellen  Ulngcn  auf  Grund  der  Betriebskosten  schon 
mehrfach  versucht  wurde.  Ich  habe  in  meiner  ».Studie  aber 
virtuelle  Länge«  bereits  die  Methoden  des  Herrn  Baudirector 
Köckl  in  München,  jene  Heyne'*  in  seinem  «Traeiren  von 
Kisenhanncn«  uud  endlich  die  von  Herrn  Geh.  Keg.-Kath  Laun- 
hardt in  Hannover  angeführt,  und  habe  damals  schon  nachge- 
wiesen, dass  diese  Formeln  theils  auf  unrichtigen  Voraussetzungen 
beruhen,  theils  viel  zu  weitgehende  Berechnungen  erfordern. 
Ausserdem  sind  sie  auf  speeiellen  Landes-  und  Betricbsvcrhftlt- 
nissen  aufgebaut,  und  für  den  Techniker  von  untergeordnetem 
Werth,  da  dienein  jede  andere  Vergleicusmethode  ebenso  gut, 
ja  sogar,  wegen  des  verschiedenen  Geldwerthcs  der  eiuzelucn 
wirn. 


Diese  Ausführungen  sind  seinerzeit  nicht  be»tritten  worden. 
Nachdem  sie  von  Herrn  Schllbler  jetzt  ignorirt  werden,  möchte 
ich  nochmals  kurz  darauf  zurückkommen. 

Die  virtuelle  Unge  soll  in  erster  Linie  einen  Maussstab 
für  die  Gate  einer  Bahn  abgehen.  Nun  Usst  sich  nllerding« 
nicht  Uiugnen,  dass  die  Güte  der  Bahn  ebensowohl  durch  den 
Kostenaufwand,  der  ihrer  Benutzung  anhingt,  als  durch  die 
mechanischen  Widerstande,  welche  die  Fahrzeuge  auf  ihr  lin- 
den, gemessen  werden  kann.  In  den  Betriebskosten  stecken 
jedoch  sehr  viele  »udere  Factoren,  die  mit  der  Bahn.  resp. 
dem  Fahrgleise,  gar  nichts  zu  thun  haben,  und  deshalb  die 
Güte  der  Bahn  in  keiner  Weise  charakterisiren ;  z.B.  ilie  all- 
gemeinen Directionskostcn,  die  Expcditionskosten.  Diese  sind 
also  unzweifelhaft  nur  dazu  augethun  den  verlangten  Maassstab 
für  die  Güte  der  Bahn  ungenau  zu  machen,  und  inQ-en  daher 
beseitigt  werden.  Dies  thut  auch  Herr  Schnhler  und  stellt 
seine  Hechnung  nicht  auf  die  Gesuinmtbclriebskosten  wie  Herr 
Launhardt,  si.ndern  nur  auf  die  Transportkosten.  —  Hierin 
liegt  nun  eine  Neuerung,  welche  ganz  entschieden  als  Grund- 
lage der  virtuelleu  Länge  ratioueller  wäre,  wie  die  Berechnung 
auf  Grund  der  Gesammtbctriebskosien.  Die  Schwierigkeiten 
sind  aber  damit  noch  keineswegs  überwunden,  und  ein  wirklich 
richtiger  Maassstab  ist  uorh  nicht  zur  Anwendung  gebracht. 

In  den  Transportkosten  liegen  nämlich  unter  Anderem 
noch  die  Reparaturkosten  des  Fabrmaterials.  die  Kosten  für 
jene  Kohlen,  welche  zur  Bewegung  der  Masch inent heile  in  sich 
uöthig  sind  und  die  Kostiii  des  Transportdienstes,  welche  je 
nach  der  Zugsgattuug  und  nach  den  Landcsvcrhaltnissen  ver- 
schieden sind.  Alles  das  gehört  nicht  zum  Maassstab  für  die 
Güte  der  Bahn,  resp.  des  Bahnwegs,  sondern  es  begreift  auch 
die  Güte  des  Bahnfuhrwerks  etc.  in  sieh,  welche  aber  die  vir- 
tuelle Länge  der  Hahn  keineswegs  beeinflussen  kann.  Dass 
diese  Behauptung  richtig  ist,  wird  sofort  klar  sein,  wenn  man 
die  virtuelle  Länge,  wie  ich  sie  verstanden  wissen  möchte,  auf 
allgemeinere  Zwecke  ausdehnt.  Ich  wähle  als  Beispiel  unsere 
Laudstrassen.  Bei  diesen  gilt  bis  jetzt  ida  Furven  hier  weniger 
von  Belang  sind)  einzig  der  Procentsat/.  der  Steigung  als  Maass- 
stab. Ersetzt  man  nun  die  Steigung  durch  die  virtuelle  Lttuge 
und  sagt:  Auf  dieser  Strasse  sind  so  viel  Widerstünde  pro 
Kilometer,  wie  auf  u  Kilometer  horizontaler  St™— e,  man  kann 
deshalb  blos  '„  so  viel  Last  ziehen,  als  auf  horizontaler 
Strasse.  —  so  haben  wir  den  gleichen  Fall  wie  bei  Ki-en- 
bahnen.  Die  Strasse  verliert  nun  auch  nicht  das  Geringste  an 
ihrer  Gnte  (resp.  Steigung!  ob  sie  heute  von  vierspännigem 
Pferdefuhrwerk,  odpr  morgen  von  einem  Einspänner  oder  über- 
morgen gar  mit  Strasseiiiocotnoüven  befahren  wird,  —  sie 
wird  auch  nicht  schlechter  oder  besser,  wenn  der  Kutscher  de- 
auf  ihr  bewegten  Fuhrwerks  einen  hohen  oder  geringen  Lohn 
hat.  Ebenso  müssen  auch  Ei*enbahnstras-en  ihre  Gnte  beibe- 
halten, gleichviel,  ob  sie  von  zweckmässigen  oder  kostspieligen 
Locomotivcn.  ob  von  opulenter  Anznhl  Zugspersonal  oder  nicht, 
befahren  wird.  Es  ist  daher  gänzlich  unrichtig,  wenn  man 
als  Maassstab  für  die  Gute  der  Eisenbahnen  eine  virtuelle 
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Lauge  anwendet,  welche  auf  Grund  säinmtlichcr  Transportkosten  , 
aufgebaut  ist. 

Würde  Herr  Seh  Hitler  noch  einen  Schritt  weiter  gehen,  i 
und  nicht  die  ganzen  Transportkosten,  «oiidi-iu  nur  genau  den- 
jenigen Theil  derselben  in  Betracht  ziehen,  welcher  wirklich 
nur  für  «lie  Bewegung  der  I.ast  erwachst.  so  wäre  die  hierauf 
aufgchaute  virtuelle  Lange  allerdings  wieder  etwa«  richtiger; 
«her  immerhin  könnte  sie  auch  anf  dieser  Basis  nicht  al*  Maass- 
ciuheit  gelten.  Für  eine  Maasseinheit  beansprucht  man  vor 
Allem  eine  internationale  Eigenschaft.  F.*  mu»  am  h  der  Ein- 
wohner anderer  Staaten  wissen,  was  darnnter  verstanden  ist. 
und  muss  den  gleit  hen  Maassstah  auch  bei  sich  anwenden  kön- 
nen. Das  fehlt  der  virtuellen  Länge  sofern  sie  auf  diesem 
Principe  beruht.  Herr  Srhttbler  nimmt  n-ine  Grundlagen 
aus  der  preussischen  Statistik,  und  setzt  damit  voraus,  das* 
überall  dieselben  Verhältnisse  obwalten  wie  in  Preussen.  Nun 
ist  zwar  richtig,  das*  auch  anderswo  die  gleiche  stramme  uud 
rationelle  Geschäftsordnung,  wie  sie  in  Preussen  besteht,  an- 
gestrebt werden  kann.  Aber  nicht  der  Flciss  und  das  Vcr- 
stttndniss  allein  sind  es.  die  den  Unterschied  der  I-andesver- 
hältnlsse  bilden.  Da  sind  es  hauptsächlich  die  billigeren  oder 
thenren  LohDverhältnissc.  das  Vorhandensein  eines  billigen  und 
guten  Brennmaterials  etc.,  welche  wohl  ebenso  ausschlaggebend 
sind,  al»  Intelligenz  und  Fleiss.  (Jeher  Schwierigkeiten,  welche 
in  dieser  Beziehung  entgegentreten,  kann  man  eben  nicht  hinaas, 
sie  bilden  den  Hauptuuterschicd  in  den  Tractionskostcii.  Bei- 
spielsweise möchte  ich  hier  anführen,  da**,  obgleich  gewiss 
nicht  behauptet  werden  kann:  die  Gotthardhahn  zahle  ihrem 
Personale  zu  hohe  Besoldungen,  dennoch  die  Fnhrnngskosten 
der  Loromotiven  auf  dem  Gotthard  pro  virtuelle  Tounenkilom. 
angehängte  Zugsbist  0.03UJ  Cts.  betragen,  während  im  zehn- 
jährigen Durchschnitt  am  Brenner  ().nr»2<>  Cts.  und  am  Sem- 
mering  0,0574  Cts.  pro  virtuelle  Tounenkilom.  bezahlt  wurden. 
Die  Lohuverhältnisse  sind  eben  in  der  Schwei/  bedeuleiid  höher 
als  in  Oesterreich.  EWnso  illustrirend  wäre  der  Vergleich  der 
Feuernngskosten  zwischen  dein  kohlenreicheti  Hheinpreussen  und 
der  ihren  gesamniten  Kohlenhedarf  im|tortircnd»ii  Schweiz. 

Wie  verschieden  sind  ferner  die  Verhältnisse,  der  einzel- 
nen Lander  bezüglich  der  Intensität  de«  Verkehrs  und  der  Con- 
currenz.  Hat  ein  Und  viel  Güterverkehr,  so  werden  seine 
Bahnen  besser  rentiren  als  jene  in  einem  anderen  I-ande.  in 
welchem  der  Personenverkehr  vorherrscht.  Ferner  kann  im 
einen  Lande  die  Bahnverwaltuiig  unumschränkter  Sonverain 
«her  alle  Frachten  sein,  wahrend  in  einem  andern  Lande  der 
Concurrenzkanipf  der  einzelnen  Bahnen  besteht.  Wegen  eines 
grossen  Bahnromplexes  kann  eine  zweckmässige  Ausnutzung  nnd 
lirculation  der  Wagen  stattfinden,  wahrend  ein  kleines  Hahn- 
ueU  den  leeren  Rücklauf  der  Güter  auf  fremden»  Gebiete 
bedingt. 

Die  Verbältnisse  der  einzelnen  Länder  sind  so  verschieden, 
dass  es  eine  Ficlion  wäre,  die  mittleren  Transportkosten  eines 
einzigen  Bahnconiplexes  als  Norm  für  die  ganze  Welt  aufstellen 
zu  wollen.  Diese  Verschiedenheit  würde  auch  dann  noch  be- 
steben, wenn  der  Mittelwert!)  nicht  aus  den  Ergebnissen  der 
preussischen  Bahnen,  sondern  aus  den  Resultaten  einer  deut- 
schet!, einer  europäischen,  ja  einer  kosmischen  Eisenhahnstatistik 


abgeleitet  würde.  Durch  die  Schwankungen  im  Laufe  der  Jahre, 
oder  durch  die  Schwankungen  bei  Eröffnung  neuer  Balmcomplexe 
inUssie  d»r  Mittelwerth  immer  wieder  neuerdings  aufgestellt 
werden,  und  wäre  die  darauf  gebaute  Einheit  der  virtuellen 
Länge  standig  im  Wechsel  begriffen. 

Ceberdies  könnte  aus  den  heterogenen  Zahlen  nur  ein 
Mittelwerth  hervorgeben,  welcher  in  Wirklichkeit  doch  Iku 
keiner  einzigen  Bahn  zuträfe.  Für  den  einen  Theil  der  Bahneu 
wäre  derselbe  zu  hoch,  für  den  andern  Theil  zu  niedrig,  je 
nachdem  der  Geldwert!»  im  Lande  gross  oder  klein  ist.  Diesem 
Lebelstande  konnte  nur  dadurch  begegnet  werden,  dass  für 
jedes  Land  oder  jeden  Landestheil  ein  besonderer  Mittelwert!! 
der  Transportkosten  aufgestellt  wurde,  welcher  den  Verhält- 
nissen wirklich  entspricht,  und  der  abgeändert  wird,  sobald 
die  Verhältnisse  im  Geldwert!»  nicht  mehr  die  gleichen  sind. 
Somit  könnet»  wir  schliesslich  auf  eine  virtuelle  Einheit,  welche 
noch  Ober  die  Vielfältigkeit  des  früheren  Fussmaasses  geht, 
denn  sie  würde  nicht  nur  in  jedem  Lande  verschieden  sein, 
sondern  neben  dieser  Localversehiedenhcit  auch  noch  zeitliche 
Aendcrungen  erleiden. 

Solche  Maassstabe  für  die  Gttte  der  Bahnen  können  aber 
im  Ernste  doch  nicht  zum  Vorschlage  kommen!  — 

Herr  Sc  hü  hier  basirt  seine  virtuelle  Länge  aber  nicht 
nur  auf  die  Trans]>ortkosten.  sondern  auch  auf  die  Zinsen  des 
Anlagekapitals,  denn  er  sagt: 

»Die  virtuelle  Länge  einer  Bahnstrecke  wird  dadurch 
»erhalten,  dass  man  die  wirkliebe  Länge  derselben  mit 
»einem  Cofffieienten  multiplicirt.  welcher  von  den  Stei- 
»gungs-  und  Krömmungsverbältnissen .  nach  entstanden 
»auch  von  den  Baukosten  und  dein  Lmfangc  des  Ver- 
»kehrs  abhängig  ist.« 
sodann : 

»Zu  den  Transjtortkosteu  sind  die  Ausgaben  für  Vcr- 
»zi»»sung  des  betreffenden  Anlagekapitals  hinzuzuzählen 
»und  zwar  in  gleicher  Reihenfolge:  Bankosteu  der  Sta- 
»tioiisaiilagen,  sodann  Itcschaffung  der  l.ocotnotiven  und 
»Wagen,  sowie  Anlage  der  Werkstätten  und  l/ocomotiv- 
»statiouen  und  endlich  Baukosten  der  eigentlichen  Trans- 
»port  bahn.  • 
und  eudlicb  : 

»Abhängig  von  den  Steigungen  und  Krümmungen  der 
>  Bahnlinien  sind  nur  die  reinen  Transportkosten  ein- 
» schliesslich  der  betreffenden  Zinsen  des  Anlagekapitals.* 
Hiergegen  ist  schon  im  Allgemeinen  zu  bemerken,  dass  die 
(iutc  der  Bahnstrassc  jedenfalls  keine  grössere  genannt  werden 
kann,  wenn  bei  gleicher  Steigung  und  sonst  gleichen  Tracirnngs- 
verhältnissen  nur  die  Anlagekosten  bedeutendere  sind.  Nehmen 
wir  an,  man  habe  eine  Hahn  durch  billiges  Terrain,  ohne 
grosse  Brttckenbouten.  ohne  Stützmauern  und  mit  fast  gar  keiner 
Erdbewegung  unter  gewissen  Sieignngs-  und  Krümnmngsvcrhält- 
uissc-n  einteilt,  und  will  unter  Beibehaltung  dieser  Steigungs- 

Innd  Krunimungsvcrhültnisse  eine  andere  Bahn  bauen,  welche 
durch  theure  Gebinde  fnhrt.  starke  Abgründe  zu  überbrücken 
hat,  mit  grossen  Stütz-  und  Futtermauern  versehen  werden 
muss,  und  auth  Einschnitte  mit  theuren  Felsausbrüelien  ent- 
hält, —  so  wird  man  doch  nicht  behaupteu  können,  dass  auf 
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der  zweiten,  vielleicht  10  fach  *o  theuren  Linie,  eine  grössere 
Ijist  gezogen  werden  könne,  als  anf  der  ersten  billigen  Balm, 
das«  also  die  Güte  der  Bahnstrassc  eine  erhöhte  sei. 

Für  die  Verglclchung  zweier  Hahnen  sind  allerdings 
ausser  der  Güte  de«  Bahnwegs  resp,  ausser  den  »ich  hieraus 
ergebenden  Betriebskosten  noch  die  Baukosten  in  Betracht  zu 
ziehen.  Immerhin  bilden  aber  nicht  die  lluuk.isten  einen  Thcil 
der  Güte,  sondern  sie  »ind  nur  der  Preis,  ura  welchen  diene 
GUle  zu  erlangen  ist. 

Wenn  hiernach  die  Baukosten,  als  gar  nicht  zur  Sache 
gelierend,  von  vornherein  schon  für  die  Bestimmung  der  vir-  i 
tuellen  Länge,  nicht  maassgebend  erscheinen  können,  so  ergebt 
sich  dieser  Schlus*  noch  viel  eclatanter.  sobald  man  auch  die 
Art  und  Weise,  wie  die  Baukosten  in  Ansatz  kommen  sollen, 
in's  Auge  fasst.  Das  Zunächst  liegende  wilrc :  die  Kosten  pro 
Kilometer  Bahn  einzuführen,  und  dabei  entweder  einen  Mittcl- 
preis  oder  einen  mit  iler  Güte  der  Bahn  in  gewissem  Verhält- 
nisse, stehenden  Bau  kosten  betrag  vorzusehen. 

Im  ersten  Falle  würde  sich  die  wichtige  Frage  stellen: 
Welches  ist  der  Mittelpnis  für  deu  Kilometer  Eisenbahn?  — 
Wir  haben  Normalbahnen  mit  13O0OO  Frcs.  und  solche  mit 
3  000000  Frcs,  pro  Kilom.  Ans  diesen  23  fach  von  einander 
verschiedenen  Werthen  mOsste  der  Mittelwerth  nicht  nur 
schwankend  d.  h.  mit  der  Eröffnung  jeder  neuen  Bahn  variabel 
sein,  sondern  es  gttbe  dos  gefundene  Mittel  immer  nur  einen 
Anlass,  die-  eine  Bahn  begünstigt,  die  andere  als  gedruckt  an- 
zusehen. Ware  beispielsweise  der  Mittelwerth  280000  Frcs. 
und  sollte  bei  der  Arlbergbahn  in  Anwendung  kommen ,  so 
würde  sofort  durch  den  Nachweis,  dass  diese  Bahn  etwa  tiOOOOO 
Kits,  koste,  die  nachtheilige  Aunahme  für  diese  Bahn  erwiesen 
werden;  dagegen  würde  die  Kmmnnthalhahn  mit  nur  130000 
Frcs.  pro  Kilom.  gegenüber  dem  Normalpreis  von  2KOOOO  Frcs, 
wieder  weitaus  begünstigt  erscheinen.  —  Ein  Normal-Mittcl- 
werth  kann  also  nicht  richtig  sein. 

Der  andere  Fall,  die  Bankosten  mit  dem  virtuellen  Coefft-  j 
cienten  zu  verandern,  würde  allerdings  für  einige  Bahnen  passen 
Wäre  nämlich  für  eine  Flachlandhahn  der  virtuelle  Cof-fHcient 
-   2  und  die  hierfür  gefundenen  Baukosten  betrügen  200  000  | 
Frcs.  pro  Kilom.,  so  würden  sich  für  eine  Bergbahn,  wie  z.  B. 
die  Gotthnrdbahn,  mit  2ö  " ifll>  Steigung  und  einem  virtuellen 
Cof'fticienten  —  8  die  Baukosten  auch  im  Verhältnis.«  2 : 8 
erhöhen,  somit  etwa  H00OOO  Frcs.  pro  Kilom.  betragen,  was 
ungefähr  stimmen  könnte.   Solche  Fälle  sind  aber  nicht  Kegel, 
und  sehr  oft  gestaltet  sich  die  Sache  gerade  umgekehrt,  weil 
häutig  mit  der  Gate  (d.  Ii.  mit  dem  abnehmenden  virtuellen  ■ 
t'oJ*fticienten)  der  Bcschaffung«preis  wächst.    Hierfür  nur  ein 
Beispiel:  Hütte  man  die  Gotthardbahn,  statt  mit  einem  16  km  ' 
langen  Tunnel  zu  erbauen .  als  Zahnschienenhahn  Uber  das  I 
Hospiz  angelegt,  so  wäre  der  virtuelle  C'oOflicient  etwa  =  16 
geworden,  die  Baukosten  hatten  sich  aber  incl.  l'eberdachung 
jedenfalls  nicht  höher  als  1  Million  Frcs.  pro  Kilom.  gestellt. 


Nachdem  somit  erwiesen  ist.  dass  die  Baukosten  bald  in 
directem  Verhältnis»,  bald  iui  umgekehrten  Vcrhilltniss  zur  vir- 
tuellen Lange  stehen,  und  auch  bei  gleichem  virtuellen  Coel'ti- 
cienten  (bei  einer  Flachlandliabn  200000  Frcs..  bei  einer 
Tunnclltthn  3O0OOO0  Frcs.)  pro  Kilom.  das  U» fache  kosten 
können,  so  wird  vou  einer  Abhängigkeit  zwischen  Breis  und 
Güte  der  Bahn  wohl  nicht  gesprochen  werden  dürfen.  Ks  wird 
daher  weder  ein  Miltelpreis  noch  ein  mit  der  (tüte  der  Bahn 
in  Relation  stehender  I*reis  der  Baukosten  pro  Kilom.  in  An- 
satz zu  kommen  haben. 

Herr  Schoblor  nimmt  auch  weder  das  Eine  noch  das 
Andere  an,  sondern  er  setzt  pro  Kiloinetertonne  Fracht  einen 
Durchschnittswert!!  für  die  Bankosten,  nämlich  ü.f>2:.  Pfennige, 
wie.  er  sich  aus  der  preuss.  Statistik  ergiebt.  Wird  hiermit 
etwa.*  Besseres  und  nichtigeres  erreicht?  Gewiss  nicht.  Zu- 
nächst bleibt  es  immer  eine  Ungerechtigkeit,  wenn  man  Mittel- 
wert he  für  die  Baukosten  einsetzt.  Derjenige,  welcher  wegen 
der  Terrainverhältnisse  theure  Bahnen  bauen  muss,  kommt,  wie 
schon  oben  betont,  schlechter  weg,  wahrend  derjenige,  welcher 
in  der  glücklichen  Lage  ist  eine  billige  Bahn  erstellen  zu  kön- 
nen, weitaus  zu  gut  bedacht  wird.  Sodann  kommt  bei  .Mittel- 
preisen nach  Kiloinetertonne  Znsslast  noch  eine  weitere  Un- 
gerechtigkeit dazu.  Meistens  wird  iiiinlich  diejenige  Gegend, 
welche  in  Folge  ihrer  gebirgigen  Natur  grosse  Anlagekosten 
erheischt,  auch  nicht  Jenen  Verkehr  aufzuweisen  haben,  welcher 
im  bevölkerten  industriereichen  Flachlande  vorkommt.  Trotz 
ihrer  in  Wirklichkeit  bedeutenden  Hohe  kamen  also  die  Bau- 
kosten, unter  Zugrnndlage  eines  Mittelwert!)«  pro  Kilometer- 
tonne,  in  doppelter  Weise  zn  gering  in  Ansatz. 

Sellin  kann  auch  der  von  Herrn  Schabler  angegebene 
Modus  nicht  der  richtige  sein,  sondern  eher  den  Nachweis  ver- 
vollständigen, dass  die  Baukosten  bei  der  Bestimmung  der  vir- 
tuellen Lange  gar  keinen  Eintinss  haben  dürfen. 

Herr  Schoblor  scheint  auch  dies  erkannt  zu  haben, 
|  denn,  trotz  der  oben  angeführten  ('itate  aus  seiner  Abhandlung, 
verbessert  er  später  seine  frühere  Aufstellung  der  »virtuellen 
Lauge«  in  -virtuelle  Tariflauge-,  und  will  nunmehr  seine  vir- 
tuelle Lange  einzig  nur  auf  Grund  der  mittleren  Trans- 
port k  o  s  t  e  n  aufbauen. 

Wird  aber  die  virtuelle  Lange  als  internationales  Maa«s 
für  die  Güte  einer  Eisenbahustrasse  pruclarairt,  so  darf,  dein 
obigen  Nachweis  zufolge,  ihre  Eiuhcit  nicht  eine  so  schwankende 
Grösse  sein,  wie  sie  es  durch  Aufbau  auf  die  Transportkosten 
werden  würde.  Die  aufgestellte  Einheit  darf  nicht  nur  zeit- 
weise, für  einen  bestimmten  Bahnbezirk  und  nur  für  ein  be- 
stimmtes Fahrmaterial  Geltung  haben,  sondern  sie  muss  sich 
ständig  gleich  bleiben,  weder  von  Landesverhrtltni-sen  noch 
vom  Locomotivsvstem  abhängig  sein. 

Ein  solches  Gütemaass  ist  also  die  virtuelle  Länge  des 
Herrn  Schübler  nicht,  dagegen  ist  ein  solches  die  iimssi- 


Nun  hat  man  ober  den  grossen  Tunnel  mit  dem  virtuellen  der  mechanischen  Arbeit,  welche  auf  einem  Kilometer  hori/on- 
C.pefficienten  circa  --  2  erbaut,  und  zahlte  hierfür  3  Million    taler  und  gerader  Bahn  erforderlich  ist.    <>b  die  mechanische 


Frcs.  pro  Kilom.  Somit  sind  die  Baukosten  um's  3  fache  ge- 
stiegen, während  sich  der  virtuelle  Cof-fticicnt  auf  den  achten 
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deud  auf  deu  Betrag  der  Trauportkost 
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Arbeit  mittelst  Pferden  oder  Adhäsion  oder  Zahnrad  «der 
stehender  Dampfmaschine  geleistet  wird,  kann  wohl  cnlschci- 

ein,  auf  das  (Jüte- 
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maass  des  Wegs  jedoch  wird  der  Motor  nicht  einwirken,  und  |         Warum  dieser  l'inwcg?  Warum  eM  ein  bestimmtes  Bahn- 

moss  deshalb  ausser  Betracht  bleiben.  !  sysleni,  sowie  den  Kostenbetrag  eines  einzigen  Landes  berein- 

Fasst  man  schließlich  die  ganze  Manipulation,  welche  Herr  ziehen  und  die  Sache  verwickelt  und  ungenau  machen ': 

Schublcr  vornimmt,  kurz  zusammen,  so  besteht  sie  darin.  I>ie  mechanische  Arl>eit.  die  ohnehin  bestimmt  werden 

dass  er  zuerst  die  mechanische  Arbeit  auf  der  Kiuheiisbahn  raus-,  ^enftct  Ja  vollkommen  für  die  \irtuelleu  Citcfticicnten. 

und  auf  der  neu  zu  bestimmenden  Hahn  berechnet,  zu  dieser  Will  man  dann  noch  die  Transportkosten  oder  sämmtliche  Be- 

dann  den  zur  Zeit  bestehenden  mittleren  Transportpreis  f«r  triebskost«>n  wi-sen.  so  kann  man  sie  auf  Gnwd  der  virtuellen 

Adhäsionslocnmotivcn  in  Preusscn  ansetzt,  und  die  gefundenen  Lauge  fllr  jedes  lialm'y  stein   und  jedes  Land   gleichwohl  auf- 

Yerhälltnisse  der  Geldbeträge  als  Verhältnisszahl  tür  die  vir-  »teilen.  Immerhin  miiv-  aber  auf  Grund  der  mechanischen  Ar- 

tuelle  \jmge.  benutzt.  beit  die  virtuelle  Lange  zuerst  beieehnet  sein. 


lieber  die  Constanten  einiger  neuartigen  galvanischen  Elemente. 

Studio  voq  J.  Krlmer,  Telegraphen  Ingenieur,  !>,..•  ut  für  Klektr..1erhn1k  in  Wien. 


Flecmiug  Jeu  k  in  hat  in  seinem  Werke  -Eleitricity 
and  Magnetism«  (Übersetzt  von  I'rofe-vir  I»r.  Kran/  Exner 
1S«*0)  und  zwar  im  1.1.  Cap.  $  2  und  $  5  jene  Bedingungen 
aufgezählt,  die  ein  jedes  galvanische  Element  nach  theoretischer 
Anschauung  erfnlleu  snll. 

E>  scheiut  mir  aber,  dass  insbesondere  dort,  wo  auf  eine 
praktische  Ausnutzung  der  galvanischen  Elemente  rehVctirt  wird, 
an  diese  noch  weitere  Bedingungen  gestellt  werden,  und  letztere 
zu  prilcisiieu.  war  in  erster  Reibe  der  Zweck  einiger  von  mir 
angestellten  Untersuchungen. 

Ich  hatte  hierbei  aber  noch  einen  weiteren  Zweck. 

Nirgends  habe  ich  nämlich  in  der  neueren  Kachliteratur, 
soweit  mir  dieselbe  bekannt  ist  und  zugänglich  war.  er- 
schöpfende und  übersichtliche  Zusammenstellungen  der  Werthe 
filr  die  (instanten  galvanischer  Elemente  gefunden.  Professor 
V.Waltenhofen  veröffentlicht  allerdings  im  Sitzungsberichte 
der  Wiener  Aeadcmie  der  Wissenschaften  (Hand  XI. IX)  einige 
Resultate  derartiger  Messungen :  doch  betreffen  dieselben  zu- 
meist nur  inconstantc  Elemente. 

In  Wiedeniann's  »Galvanismus.  ist  eine  sehr  ausführ- 
liche Zusammenstellung  der  bis  zum  Jahre  lKdl  vorgenommenen 
Coustantcn-Bcstiuimoiigcn  zu  linden.  Einzelne  derartige  Mess- 
resultate  wurden  auch  in  den  Annalen  der  Physik  und  Chemie 
aufgenommen.  Alle  diese  Messungen  wurden  jedoch  nur  bei 
weuiger  gebräuchlichen  Elementen  angestellt  und  dort,  wo  ein- 
zelne Autoren  in  neueren  Werken  Messresultat«  liei  der  Be- 
sprechung galvanischer  Elemente  beisetzen,  hat  dies  deswegen 
wenig  Werth,  weil  die  nöthigen  Angaben  Uber  die  Dimensionen 
und  (Qualitäten  der  Elektromotoren,  Ober  die  Zusammensetzungen 
der  Flüssigkeiten  und  die  Bezeichnung  der  angewandten  Mess- 
methoden  dabei  zumeist  fehlen. 

Alle  (  «ustruetioneu  galvanischer  Elemente  in  Vergleichung 
uud  Rechnung  zu  ziehen,  ist  heute,  hei  der  Mannigfaltigkeit 
der  zn  den  verschiedensten  Zwecken  in  den  verschiedensten 
Korinen  gebauten  Elemente  wohl  nur  schwer  möglieh;  ich  habe 
mich  daher  auch  bei  der  im  Nachstehenden  beschriebenen  Ar- 
beit darauf  beschränkt,  meine  Untersuchungen  auf  jene  Ele- 
mente zu  erstrecken,  die  in  der  Praxis  vielfach  verwendet 
werden,  und  deren  Constanten  doch  nur  wenig  bekannt  siud, 


ferner  auf  jene  Elemente,  deren  praktische  Verwendung  in 
neuerer  Zeit  vielseitig  angestrebt  wird. 

Es  sei  mir  ge-uttet.  vorerst  Einiges  Uber  die  mir  zur  Ver- 
fügung gestandenen  Mess- Apparate  und  über  die  angewandten 
Messmet  lioden  voransz.useuden. 

An  Mess-Ap|>araten  standen  mir  zur  Verfügung: 

Mehrere  l'iiler>uehungs-Roussolen  mit  horizontalen  Multi- 
plhutoren  von  je  14.7  S.  E.  *)  Widerstand  :  eine  We b c r '  sehe 
Taiigenten-Üoiissole  mit  compactem  Ring  i^tiO""*  Durchmesser); 
eine  G  an  g  a  i  n  '  sehe  Tangeutcu .  üoussole  mit   Ii!  Windungen 

Kup'erdraht  (Ul™""  mittlerer  Halbmesser,  Länge  der 
Nadel:  .VI""»  cxcl.  Iudex  r.  ein  Differential-Galvanometer  (Wider- 
stand jeder  Windung :  1(1,11  S.  E.l;  ferner  ein  Thomson'sehcs 
Quadranten- Elektrometer  mit  Spiegelablesung,  eine  Whoat- 
stone'sche  Krücke,  eiu  Rheostat  von  0,1   bis  4111  S.  E. ; 


ein  Voltam 


mit 


calibrirt 


Uö 


von  je  25  Cbfccm. 


Rauminhalt,  nnd  schliesslich  diverse  Hilfs-Apparate.  als:  llaro- 
mefer,  Scalenaraometer  etc.  Einige  Messungen  mit  dem  Tboiu- 
son'scheu  yuadiAuten-Elektromeier  durfte  ich  mit  gutiger  Be- 
willigung des  Herrn  Professor  Dr.  Kranz  Exner  in  dessen 
Laboratorium  vornehmen. 

Die  (laugain'stlie  Tangenten  Boussole  habe  ich  mir 
neu  anfertigen  lassen,  und  innsste  ilahcr  vorerst  deren  Re- 
duetions  -  Factor    bestimmt    «erden.     Nun    ist    der  Redur- 

rT 

tions-Faeior  für  uMguetischc*  Maass  C  —  ,   wenn  r  den 

mittleren  Halbmesser,  T  die  hnrizontale  Intensität  des  Erd- 
magnetismus und  n  die  Aiizuld  der  Draht  Windungen  bedeutet. 
T  ist  für  Wien  (IH"  2'  nördliche  Breiie  und  34"  östlich  von 
Fern»  mit  2.09  anzusetzen.  Im  vorliegenden  Falle  ist  daher: 
Kil  X  Ü.09 


i 


—  i 


(' 


1 . 


=  :u;:si:s:.07 


•I  Kb  wurde  in  vorliegender  Arl.eit  die  alle  Siemcni-Kinbeit 
beibehalten  und  coiim-qucnt  durchgeführt,  da  jii  Mess- Apparat*  mit  der 
neuen  Widerstands-Kinlieit  («ihm;  vorerst  ti.vh  wenig  in  Gebrauch 
■ein  dürften.  Uie  Kedneti  .n  ist  übrigen«  einfach,  denn  1  f*.  l*„  •  0,:Ui 
Ohm.  Ii  "i  diesen  Gif«si'nv#r?ni!tuifcsen  wird  man  bei  praktischen  Aus- 
führungen nicht  weit  fehlen,  wenn  man  sich  vor  Augen  h.Hlt.  <li«s«  die 
Siemen  «-Einheit  dein  Ohm  nahezu  gleich 
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Multiplirirt  man  C  mit  1.054«),  so  erhillt  man  den  Keductions-  1  Ct  -=  2.052  :  

factor  far  chemisches  Mm»  C,f  also:  das  ist  der  Keductionsfactor  bezogen  auf  diu  Zersetzung  von 

C,  -=  3,8274429  Milligramm  Wasser  per  Minute  und  zugleich  eine  Controlle  der 


d.  s.  Cbkrm.  Knallgas  von  0"  Celsius  bei  einem  Barometer- 
stande vou  7«n,u»  in  der  Minute. 

[>ie  Multiplieatiou  \ou  C  mit  dem  elektro- chemischen 
Aequivalent  des  Wassers  (0,5t»53  cm  —  g  System)  oder  von 
C,  mit  0,5363  «webt: 


richtigen  Ermittelung  von  (',. 

Den  Keductionsfactor  (',  versuchte  ich  auch  auf  experi- 
mentellem Wege  z«  ermitteln  und  steint  die  Tabelle  A  wie 
dabei  >orgegatigcn  wurde. 


Ablesung 


*  4 


an  der 
(iangain- 

»rlien 
Tangeu- 
ten- 


a m  V  <>  1 1  n  m  « t  c  r 


Tabelle  A. 


H_b-hj^.      k.C    U       1+1)JW  , 


S  I 


tu  llcginn  de»    bei  Rwiidignng  t,Bw,i 
Versuches     j    de«  Versuclui    ]  a„  ,,„„ 

j.  Hohe  der  i  „.a  Hüh^  der  \™ÄmL 
Sri!  Htt«i|f.    |d     Klfwiir-  Ü 

■f  1 


kcitjwinle  2_  kefxiäuli? 

I  p-  3  alxr  d<M»  ~  E  '  aber  dem 
««■»«K-.S^     Xiv(;1|n  SlYfM 

a  .£ 


in  mm  j*"  cl  in 


■■!»■       t         «ktl  Iii»! 


M  = 

^  sl"3 

2  '"  I.U  x 

=   T /-  '■=.« 

r 


4k 

Wh    b  mm  b 


1 3-  i 

1=  if  *1  |4  -M=S  | 


1-s  1*  i-s 
*  •< 

k      c  I  ? 


Anmerkung. 


1  210" 


I 

2  2' IS" 


53» 0'     27.3  H,S   3,3   27,0    53,0  ,  34.U 


5  ,  I  S    73S.4    19  1.1 


0.9  i  2fi,S    13     27  ;  711,95    7,67  JO  2.S74  2,66920 


53»  3«'    25,5  15.6 


I  2' 5"      55»  3«'  j  23.6  15,8  j  4.8   24.0 1  49.0   35.0   4    19  j  738,4 


3.2   2«,0    55.0  |  34.0   3    20  '  73s,4    21  |  1.1  0.94  25.0     17      2«      713,20    9,4  IM  3.146  2.993SO 


14 


1.1  0.94  22.2     15  |  24  |  716.40    9,5103  3,411  2.7S813 


4  3' 25"     39»  36'    23.2  16,9  4.0 


23.0    79,0    40.0   2  !  15  !  738.4'  3!) 


0,94  20,9     13  !  23  I  715,60    4,9590  2.S25  1.75540    .U.J  -  u. 

t  H.  K    l.:t».  bit. 


II  I  I  1  i 

5   1'23"     47*0'     23.5  16,3  4,0  1  24,0  151.0   40.0  j  2     5    73.8,4  111  |  1.1 


 ,  .  

0    r45":   490  0'  23,0 


11,3  4,1  |  22.0 



49.0  ,  45.0  11    20   738,4  4 


0,94  22.2     3   ;  24      708,55    2,7870,  1.483  1.88133  "■ui*^«**!'«'" 


0,94 


19,7     9      22  719,56 


«  Ä230  2,002  3.39114 


Die  Flüssigkeit  im  Voltameter  enthielt  15  %  Schwefel-  ' 
säure  und  hatte  ein  siiecitisclie*  (iewiebt  vou  1.10.  Ks 
wann  bei  sümmtliclien  Experimenten  die  2  calibrirten  Roh- 
ren eingehängt,  doeh  wurden  nur  die  erzielten  Mengen  des 
Was.scrMtong.Vies  grme^Nen  uml  dann  die  Reiluetioii  auf  trocke- 
ne» Knallgas  vorgenommen.  Zur  Zerlegung  der  Findigkeit 
dicute  ein  elektrischer  Strom  aus  drei  mittleren  lluiitson- 
Klemeuten. 

Aus  der  Tabelle  erhellt,  da«a  diese  DemUhuug  vergeblich 
war,  nur  beim  6.  Versuch  konnte  ich  der  Wahrheit  nahe 
kommen,  und  doch  wurden  dabei  vorzügliche  Apparate  des 
Wiener  physikalischen  In*titutcs  verwendet  und  alle  Ablesungen  \ 
durch  einen  Zweiten")  controllirt.  Die  Schwierigkeit,  Volumina 
genau  zu  bestimmen,  die  Mangel  in  der  Calihrirung  der  Rohren 
und  der  F.intheilung  der  Maavtstübe,  die  Bcm  briinktheit  in  der 
sinnlichen  Wahrnehmung  und  die  zufälligen  Störungen  durch 
äus-sere  unberechenbare  Zufälle,  die.  wenn  sie  an.h  noch  so 
minimal  sind,  bei  20  Werthermittelungeu  fOr  ein  Experiment 

•l  Nach  Kohlrauseh,  Leitfaden  dr-r  prakliwlien  Physik.  Ta- 
U  lle  27.  S«ite  299. 

Dr.  K.  Lether. 


das  Schlussresultat  empfindlich  alteriren,  machen  dies«  Mess- 
methode zu  einer  auf  jeden  Fall  unsicheren  nnd  unverl;l--.|ichen. 

K*  wurden  hier  und  im  weiteren  Verlaufe  dieser  Arbeit 
die  Form  von  Tabellen  gewählt .  um  da«  Elaborat  Übersicht- 
licher und  mimler  umfangreich  zu  gestalten. 

Rcntglich  der  angewendeten  MesHmethoden  sei  Folgende- 
bemerkt : 

Zur  Bestimmung  der  wesentlichen  l  Batterie :-Wider>tände 
benutzte  ich  die  sogenannte  Halbirungstnethode  (nach  Wheat- 
stone)  und  konnte  bei  den  WidtrsUindshestimmungeu  mit  der 
Gaugain'schen  Tangenten-  Bous-ole  (nach  Ohmi  onstatirt 
werden,  da."  die  Halbirungsmetbodc  ganz  verläßliche  H»ultate 
liefert. 

Schaltet  man  in  den  S(  hlie^ungskreis  des  zu  messenden 
Elementes  eine  Boucle  und  einen  anf  Null  gestellten  Kheo- 

staten  ein,  so  erhält  man  die  Stromstärke  S  =  -   ,    ,  »«'bei 

x-r  r 

man  mit  E  die  elektromotorische  Kraft,  mit  r  den  Widerstand 
in  der  Boussole  und  mit  x  den  zu  tx"*titnmenden  wesentlichen 
Widerstand  bezeichnet.  Hierbei  wurden  als  Zuleitungen  dicke 
Knpferdrühte  benutzt,  deren  Widerstand  so  klein  war,  dass  er 
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in  der  Rechnung  vernachlässigt  worden  konnte, 
nun  r,  indem  wun,  wie  es  nebenstehende 
Fig.  27  zeigt,  an  die  Klemme  der  Boussole 
die  Enden  eines  Zweigleiters,  der  genau 
denselben  Werth  wie  r  hat.  anlegt,  so  er- 
hält man  einen  Nadel  Ausschlag  der  die 
Stromstärke 

1  r 


Halbirt 

Fig.  27. 


Witt*; 
3t 


-  —  anzeigt. 


*+2 
2  E 
"  2T+"r 

Wenn  man  uun  den  Zwciglciter  ausschaltet,  so  wird  man 
durch  Vermehrung  des  äusseren  Widerstandes  am  Rheostatcn  <r,) 
die  wieder  eingetretene  Nadelablenkung  vom  Werthe  S  auf  S, 
heruntertreiben  und  ist  dann  r,  gleich  dem  wesentlichen  Wider- 
stande des  Elements,  wie  es  die  nachstehende  Rechnung  zeigt. 
E  E  2E 


S  = 


x+r 
S,  _ 


2x  +  r 


E  E 

2x  +  r  =  x-i-r4-r, 
2  x  =  x  -f  r, 
x  =  r,. 

Zur  Bestimmung  der  elektromotorischen  Kräfte  habe  ich 
folgende  Vergleichsmethode  gebraucht : 

Es  wurde  das  zu  messend«  Element  mit  einem  Galvano- 
meter und  dem  Rbeostaten  zusammengeschaltet  und  dann  die 
Ablenkung  der  Nadel  bei  einem  bekannten  Äusseren  Wider- 
stände notirt.  Hierauf  wird  diese  Ablenkung  durch  Einschal- 
tung der  nöthigoit  Widerstands- Einheiten  (1)  am  Rheostaten  auf 
ungefähr  die  Hälfte  reducirt ,  die  verschiedenen  Stromstärken 
seien  mit  S  und  S,  bezeichnet. 

Nimmt  man  nun  mit  dem  Yergleichs-Elemcnte  dieselbe 
Operation  vor,  wobei  S  und  S,  die  gleichen  Werthe.  wie  beim 
Messen  des  ersten  Elementes,  haben  müssen,  und  sind  dann  E 
und  E,  die  zu  vergleichenden  elektromotorischen  Kräfte,  so  er- 
geben sich  folgende  4  Gleichungen 

S  = 


E 
W 


S,= 


W  -+- 1 


S,= 


E, 


aus  1)  folgt : 
E 


21 
3) 
4) 


W  =    -  und  diesen  Werth  für  W  in  2)  eingesetzt 


i: 


S'=  E 

■8+' 


E  SE 
E-r-Sl    —  E  +  Sl 
S 


daraus  folgt: 


E  -  sS- s;  • 1  UBd  aua,og  E'  =  s -\  • dahcr 

E  :  E,  =  1 :  1,. 


So  verhalt  sich  daher  die  elektromotorische  Kraft  de*  zu 
messenden  Elements  zu  jener  des  Vcrgleicbs-Elcnienles,  wie  die 
Anzahl  d.r  Widerstawls-Einhelteti.  die  man  zusehalten  musste. 
um  S  aul  S,  zu  redunren. 

leber  die  Anordnung  der  von  mir  vorgenommenen  Ex- 
perimente mochte  ich  noch  Folgendes  bemerken. 

Im  Yersuclis-Localc  wurden  alle  Elemente  von  den  Tera- 
periitursi  hwankungen  in  gleicher  Weise  betrotlen.  Die  I'nter- 
suchuiigs-Boussolen  waren  für  die  ganze  Versuchs- Dauer  mit 
Messiugschrauhen  livirl.  Damit  ein  leichtes  l'mschrlten  der 
Elein'.nte  möglich  war,  endigten  die  l'nldriihte  in  einen  grossen 
Ijimellen-Werbs.l,  sodass  beim  I  nnehalten  au  di  u  Elementen 
nicht  gerüttelt  wurde.  Mit  den  Elementen  ist  überhaupt  wah- 
rend der  Probezeit  keinerlei  Veränderung  ausser  den  ange- 
merkten vorgenommen  worden.  Zum  Einschalten  von  Zweig- 
Leitern  waren  Quceksilbornapfchcn  bereit  gestellt.  Die  Ver- 
binduiigs-Drithlc  waren  aus  Kupfer  und  mit  in  Wachs  geiränkter 
Wolle  isolirt.  Kiese  Drahtsutcke  hatten  alle  einen  gleichen, 
übrigens  so  geringen  Widerstand,  (weniger  als  0,1  S.  E.>.  dass 
dieser  bei  den  Rechnungen  unberücksichtigt  bleiben  konnte. 
l>er  Rheostat  war  überprüft  und  /weifellos  richtig,  übrigens 
ganz  neu.  so  dass  Stöpselfuhlcr  leicht  zu  vermeiden  waren.  l>ie 
Gaugaiu'srhe  lloussol«  hatte  unter  der  Nadel  einen  Spiegel, 
so  das»  die  Ablesungen,  die  immer  zu  einer  bestimmten  Stunde 
des  Tages  vorgenommen  wurden,  sehr  genau  ausgeführt  werden 
kounteu.  Die  Ablesung  an  den  Übrigen  Koussolen  geschah 
theils  mit  der  Loope,  theils  wurde  eine  Licht-Duelle  so  auf- 
gestellt und  fixirt.  dass  der  auf  der  Seala  spielende  Schatten 
der  Nadel  das  richtige  Ablesen  erleichterte. 

Meine  Untersuchungen  theiltcn  sich  naturgemäss  in  2  Haupt- 
Abschnitte  und  zwar: 

1.  in  die  Beobachtung  constanter  Elemente  und 

2.  in  die  Messung  der  Constanten  inconstanter  Rheomotoren. 
Schliesslich  habe  ich  auch  Versuche  angestellt,  wie  weit 

letzten'  Gattung  vou  Elemcutou  zu  langer  dauernder  Arbeit 
herangezogen  werden  kann. 

I  m  Missverstandnissen  vorzubeugen  bin  ich  genothigt  zu 
erklaren,  dass  ich  unter  constante  Elemente  solche  rangire,  die 
bei  lange  andauerndem  Schlusj.  einen  gleichmassigen  Strom 
liefern  und  z.  I!.  beim  Telegraphen-Betriebe  zur  Schaltung  mit 
Ruhestrom  verwendet  werden  können,  während  ich  jene  Ele- 
mente als  inconstante  bezeichne,  die  zum  vorerwähnten  Zwecke 
nicht  taugen  und  Uberhaupt  einen  langer  andauernden  Schluss 
nicht  vertrageu,  ohne  dass  die  Intensitats-Cnrve  bedeutend  und 
rapid  abfallt. 

Es  schien  mir  angezeigt,  von  jeder  Construction  nur  Ein 
Element  und  nicht  eine  Batterie  (mehrere  zusammengeschaltete 
Elemente)  in  Vergleich  zu  ziehen,  wodurch  ich  allerdings  auch 
ausser  Stand  gesetzt  wurde,  zu  den  Messungen  an  den  cou- 
stanten  Elementen  die  Tangenten-Boossolen  (Ohm 'sehe  Methode) 
benutzen  zn  können,  da  mit  einem  solchen  Elemente  selbst  an 
der  sehr  empfindlichen  Gaugaiu'scheu  Tangenten-Iloussole  nur 
Nadelablenkungen  von  höchstens  Ii  Graden  erzielt  werden 
konnten,  und  die  Tangenten  so  kleiner  Winkel  zur  Berechnung 
der  Stromstarken  selbst  unter  Anwendung  weitgehendster  Cor- 
rection  zu  wenig  verläßlich  sind. 
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Tabelle  B  zeigt,  welche  constantcn  Elemente  in  die  Bcob- 
achtungsreihe  an/genommen  worden  and  sind  aas  dieser  Tabelle  i 

Tabell 


itliehcn 


Ii. 


Bctelehnung 
Elemente» 

Material 

Form   de»  Elemente« 

s 

9 

1 

c. 

Ca.SO, 

11,0 

lief.it 

Bemerkung 

Zn 

Cu 

Dia- 
phragma 

Kilogramm 

Otim.  mm 

Callaud'ocbe*  Element 

I, 

jjr.  Form 

vor 

dem 

Ver- 
buche 

0,700 

0,500 

1000 

210 

Mit  einer  Verengung 
100          in  der  Mitte. 

Ge- 
schlitzter 
(yliuder 

Streifen 
IO->- breit 
3»»  dick 

flg.  2S. 

nach 

da 

Verb 

+  0,060 

0,600 

0,090 

ier 
rauch 

0.100 

0,410 

_ 

i 

Uei  sO"",  offen 

du». 

II           mit  Pergament-  1 
Diaphragma 

1 

vor 

dem 
Ver- 
suche 

0,700 

0.500 

1000 

200 

110 

du». 

Bei  C5«-,  ollen 

dto. 

Kupfer- 
draht- 
Spirale 

Per- 
gament In 
Hart- 
gummi- 
Rahmen. 

Fig.  29. 

+  0,080 

0,580 

0,010 

daher 
Verbrauch 

0,120 

0,490 

Zu-  Co  -Element  mit  yor 

dem 
Ver- 
lache 

0.C20 

0,500 

1400 

115 

Gerade  Wände, 
mit  Zinkdeckel, 

Ge- 
«chlo*»e- 

Oylinder 

dU>. 

Perga- 
ment am 
Gl«- 
ei anati. 

Vir»  'Iii 
r  lg.  a)V. 

...     Pergament  -  l»i:i].lirai.'mu 
m-     und  Glaieiniatt  für  Zn 
(Sutern  Praicb) 

nach 

+  0,0fi0 

0.52* 

0,200 

210 

d»h«r 
Verbrauch 

o.oai 

0.3O0 

vor 

Zn  -  Cn  -  E!l0mant   

dem 
Ver- 
suche 

1,020 

0,700 

2000 

260 

130 

du». 

dto. 

du». 

Flg.  31. 

IV.        mit  KAU -(Minder 
(System  Egg  er) 

nieh 

+  0,085 

0,820 

0.000 

daher 
Verbrauch 

0,200 

0,700 

_ 

1 

Kohlfiirit'i  Element  | 
V.          mit  horizontalem 

vor 

dem 
Ver- 
suche 

1.2G0 
1,140 

0,500 

1500 

20.1 

140 

Verengung  unten  bei  |  Halb- 
40m>,  Diaphragma  bei  |  kugel- 
70M,  Etwndeckel,    |  förmiger 
gaschlonson.  Kolben 

dto. 

Thon- 
Dia- 
phragma- 

Fig.  32. 

nach 

+  0,095 

0,120 

— 

daher 
Vftiirsi:.  Ii 

0,120 

0,3*0 

- 

Uebrigcns  zeigen  die  Fig.  28 — 32  die  beschriebenen  Ele- 
mente im  Durchschnitte.  Das  verwendete  Cu  S04  enthielt  durch- 
aus 25  %  Kupfer. 

Daniel)-  und  M  ei  ding  er-  Elemente  glaubte  ich  als 
genügend  bekannt  voraussetzen  zu  dürfen,  um  sie  hier  über- 
geben zu  können:  die  Coustanten  und  VerbrauchoVerl.ältnisse 
derselben  zu  veröffentlichen ,  durfte  bei  der  häufigen  Verwen- 
dung derselben  wohl  überflüssig  sein.  Da  nun  aln-r  die  meisten 
Maassangaben  bei  den  Besprechungen  galvanischer  Elemente 
Beziehungen  auf  das  Daniel  1- Element  sind,  habe  ich  die 
Potential-Differenzen  einiger  Elemente  mit  dem  Quadranten- 
Elektrometer  gemessen,  um  die  Itaduclion  der  nachfolgenden 
Maxs&betstinimungen  elektromotorischer  Kräfte  auf  Daniell- 
Einheltcn  zu  ermöglichen.  Diese  Messungen  wurden  auf  folgende 
Art  ausgeführt: 

Die  Quadranten-Paare  wurden  durch  eiue  trockene  Z  a  m  - 
ho ni 'sehe  Süulo  geladen.  Der  eine  Pol  des  zu  messenden 
Elemente«  war  zur  Erde  abgeleitet,  während  der  andere  Pol 
oline  Schwierigkeit  in  einen  Draht  eingeschaltet  werden  konnte, 
der  zur  Aluminium-Nadel  des  Elektrometers  führte. 

Gemessen  wurden: 

l  Daniel l-Elcmcnt 
1  Callaud-     «  (I) 
1  Markus-     «  (IX). 

In  den  nachstehend  notirten  Befunden  bedeutet  A  den 


Theilstrich  der  Scala,  welcher  durch  das  Fernrohr  abgelesen 
werden  konute,  wenn  das  Element  nicht  eingeschaltet  war,  B 
bedeutet  den  Theilstrich  der  Scala,  wenn  der  Pol  de«  zu  messen- 
den Elementes  auf  die  Nadel  einwirkte. 


1!. 


III. 


Daniell 

Callaud  ' 

Markus 

A  -  19,25 

A  =  19,33 

A  =  19.22 

B  —  20.40 

B  =  20,45 

1.1 5~~ 

1,12 

0.66 

A  =  19.30 

A  =  19.35 

A  =  19.30 

B  =  20.45 

B  =  20,41 

B=  20.10 

1,15 

1.06 

0,80 

A  =  19,40 

B=  19,98 

0.58 

Setzt  man  nun  z. 
Dauicll- Elementes  = 


B.  die  elektromotorische  Kraft  des 
1,  so  wird  nach  vorstehenden  Resul- 
taten jene  des  Calland'schen  Elementes  -  0.95  D,  Jene 
des  Mark us -Elemente»  =  0,59  D  sein  und  lassen  sich  hier- 
nach wobl  die  Maassangaben  über  alle  in  deu  Tatwllcn  B  und 
F  angefahrten  Elemente  auf  ein  allgemein  gebräuchliches  Moass 
redueireu. 

Die  Versuchs-Elcnicnte  habe  ich  am  22.  September  zu- 
sammengestellt, in  kurzen  Schiusa  geacuet,  d.  h.  ohne  nennens- 
werten äusseren  Widerstand  geschlossen  und  diesen  Scbluss 
bis  6.  November  desselben  Jahres  belassen.    Während  dieser 


Digitized  by  Google 


00 


Zeit  wurden  täglich  die  Nadelablenkungen,  die  durch  jedes 
einzelne  Element  erzielt  »erden  konnten,  an  einer  Horizontal- 
Boussole  (14.7  S.  E.  Widerstand»  abgelesen,  am  ein  Bild  von 
den  vorkommenden  Schwankungen  der  Stromstärke  zu  erhallen. 
Tabelle  C  Riebt  die  bezüglichen  Befunde,  die  in  Fig.  33  gra- 
]>htseh  dargestellt  sind. 

Tabelle  C. 


an  der 
Graden 


m 

Element 

—  .  ! 

— 

i, 

in 
III 

v 

23 

31 

19 

25 

44 

24 

18 

50 

34 

50 

10 

25 

31 

55 

50 

50 

16 

■  26 

31 

55 

51 

52 

27 

37 

40 

55 

51 

55 

39 

28 

45 

57 

55 

57 

46 

n 

53 

57 

57 

57 

49 

30 

50 

54 

57 

57 

50 

1/10  52 

54 

58 

57 

T  t 

2 

50 

52 

58 

57 

51 

3 

54 

51 

58 

57 

52 

4 

52 

50 

68 

57 

52 

5 

54 

48 

57 

53 

• 

5, 

46 

68 

59 

7 

51 

44 

58 

59 

: 

65 

60 

5« 

CO 

55 

52 

49 

58 

60 

55 

in 

52 

M 

58 

60 

55 

11  55 

45 

58 

60 

So 

12 

53 

45 

69 

60 

55 

13 

52 

42 

59 

CO 

56  j 

M 

53 

40 

59 

60 

15 

54 

40 

69 

Cl 

55  1 

M 

54 

37 

59 

Gl 

55  \ 

17 

54 

34 

59 

II 

65  1 

18 

M 

61 

BS 

H 

55 

Ii» 

54 

60 

59 

59 

55 

: 

85 

60 

59 

60 

66 

55 

60 

59 

60 

Dt 

n 

55 

60 

69 

60 

D7 

23 

55 

60 

59 

60 

56 

24 

55 

60 

59 

60 

56 

IS 

55 

60 

59  10 

57 

2« 

55 

60 

59  10 

57 

27 

H 

60 

N 

57 

2» 

1  »6 

60 

60 

- 

57 

n 

5C 

60 

60 

60 

57 

30 

M" 

60 

60 

Cl 

57 

31 

56 

: 

60 

Cl 

57 

«II 

59 

CO 

60 

II 

57 

2 

56 

59 

60 

Cl 

57 

a 

55 

55 

60 

61 

57 

* 

56 

CO 

60 

CO 

57 

54 

so 

60 

53 

57 

6 

r.o 

1 

60 

60 

30 

58 

Mit  II  und  III  gerüttelt. 


Mit  II  und  IV  gerüttelt. 


Element  IV  mit  0,2t»  kg 
CuS04  nachgefüllt. 


Mit  II  gerüttelt. 


Mit  I  gerüttelt. 


Ieh  möchte  hierzu,  sowie  mit  Bezug  auf  die  Tabelle  B 
1  ulg<  Ildes  bemerken  : 
ad  L    (Fig.  28.» 

Das  Call  au  d- Element  (Ii,  zumeist  in  Oesterreich  und 
Frankreich  zum  Betriebe  von  Telegraphen  und  Eiscnbahn-Sigtial- 
Einrirhtungen  in  Verwendung,  bat 
den  Haupt- Vortheil,  das*  dor  Zink- 

-t  B   korper  mit  dem  Kupfern»!  des  nichst- 

folgenden  Elemente«  fix  verbunden 
i-t.  daher  l'olverwechslungen  in  der 
Batterie  nicht  vorkommen  können. 
Dieses  Element  bat  kein  Diaphragma  ; 
es  verschmutzt  auch  deswegen,  und 
weil  es  eine  zu  geringe  F10s<-igk''it'- 
menge  enthält,  ausserordentlich  stark, 
-ii  ihis>  .  s  ein«  r  fortwährenden  Ii-  - 
dienung  bedarf. 

Die  Form  dieses  Elements  kann, 
trotz  deren  vielfachen  Verbreitung 
durchaus  nicht  als  eine  gut  gelungene 
bezeichnet  werden,  es  sind  auch  vom 
theoretischen  Standpunkte  aus  Bedenken  gegen  dieselbe  zu  er- 
heben. Wie  die  graphische  Darstellung  der  Intetwitäts-Curvc 
zeigt,  ist  dieses  Element  besonders  in  der  ersten  Hälfte  seiner 
Funktionsdauer  sehr  inconstant  und  wird  namentlich  gegen  Ende 
derselben  wieder  so  unregelmäßig ,  das*  eine  gleichmäßige 
Wirkung,  wie  sie  z.  B.  bei  Eisenbahn-Signal-Linien  erforder- 
lich ist,  nur  dann  erreicht  werden  kann,  wenn  man  stets  mit 
Ucbcrschuss  an  Kraft  arbeitet. 
DerWiderstand  dieses  Element.-,  betragt  im  Mittel  1 3.2  S.E.. 

19  und  9  und  kann  dieser  Umstand  ge- 
wiss nicht  zu  den  Vorzogen  des  Elementes  gerechnet  werden. 

Die  elektromotorische  Kraft  dieses  Elements  wnrde  bei 
den  bezüglichen  Messungen  als  Vergleichs-Einheit  benutzt, 
ad  II.    (Fig.  29.) 

Das  Callaud-Elrment  (Hl  mit  Pergament-Diaphragma 
unterscheidet  sich  nur  durch  letzteres  von  dem  früher  beschrie- 
Kig.  29.  benen  Elemente.    Dieses  Diaphragma 

wurde  in  einen  Ebonitrahmen  einge- 
spannt,  auf  die  Verengung  des  Glases 
gelegt  und  der  Zinkcylinder  dami 
daraufgesetzt. 

Diese  Anordnung  wilre  scheinbar 
recht  gut.  kann  aber  ein  plötzliches 
Versagen  des  Elements  dann  herbei- 
führen,  wenn  der  vom  Zinkkörper 
abfallende  Ziukschlainm  das  Diffun- 
diren  der  Flüssigkeiten  hindert. 

Die  IntensiUU-Curve  zeigt  letz- 
terem Uebelstande  entsprechend  einen 
sehr  unregelmässigen  Verlauf;  der 
Widerstand  ist,  wie  zu  erwarten  stand, 
sehr  variabel  (zwischen  30  und  6  im 
Mittel  21  S.  E.):  die  elektromotorische  Kraft  dagegen  1,103. 
was  durch  die  strenge  Trennung  der  beiden  Flüssigkeiten  be- 
gründet sein  dürfte.  Dass  übrigens  der  abfallende  Zinkschlamm 
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Umständen  die  Function  dos  Elements  nicht  beeinträch- 
tigt, wurde  an  anderer  Stelle  beobachtet  und  werde  ich  darauf 
noch  zurückkommen, 
ad  III.    Fijf.  30.) 

Das  Prasch- Element  wurde  in  zwei  verschiedenen  Cnn- 
•tnwtlHCn  beobachtet.     Der  Zinkpol  hängt  in  einem  unten 

offenen  Glaseinsatze  (E).  Die  Ocff- 
uung  dieses  Einsatzes  ist  mit  einer 
darüber  gespannten  einfachen  oder 
doppeltes  Pergament  seheibe  (D) 
verschlossen.  Das  ciue  dieser  Ele- 
mente hatte  als  negativen  Pol 
einen  Zinkkolben  von  rechteckigen 
Querschnitt,  das  zweite  einen  in 
sich  geschlossenen  Zillrgusa-Cylii- 
der.  Nur  die  letztere  Form  hat 
sich  bewährt  und  habt»  ich  mit 
dieser  auch  in  der  Praxis  recht 
gute  Resultate  erzielt. 

Die  Intensitäts-Curve  zeigt  eine 
zufriedenstellende  (onstanz  mit 
merkJichem  Aufsteigen.  Der  Wi- 
derstand dieses  Elemente«  ist  zwar 
hoch  (16,1  S.  F.),  verändert  sich  aber  nur  unwesentlich,  und 
kann  übrigens  durch  Verringern  des  Abstände«  der  Elektroden 
bedeutend  vermindert  werden.  Der  regelmässige  Abstand  der 
Elektroden  betrug  105""»  und  habe  ich  dabei  15  S.  E.  Wider- 
stand gemessen.  Als  ich  jenen  Abstand  auf  60""*  reducirte. 
verringerte  sich  der  Widerstand  auf  14,4  8.  E. ;  bei  3S™" 
Eleklrudcn-Ahstand  aber  auf  12.9  S.  E.  Die  elektromotorische 
Kraft  diese«  Elementes  ist  gleich  1,120  Call  and. 

Der  t'onstrnctenr  bedauert,  das*  die  Incrustirnng  des  I>ia- 
I>bragma  mit  ausgeschiedenen  Kupfer  die  Function  des  Ele- 
mentes beeinträchtigen 


ad  IV.    (Fig.  31.) 
Fig.  Sl. 


Das  Egger -Element  ist  beim 
Telegraphen-Betriebe  in  Oesterreich- 
Ungarn,  Rumänien  nnd  Serbien  viel- 
fach verwendet.  Diese  ('Instruction 
hat  kein  Diaphragma,  dagegen  einen 
sehr  praktisch  angebrachten  l'üll- 
Cvlinder  (E),  um  während  der  Ver- 
wendung das  aufgelöste  CuSO,  er- 
gänzen zu  können,  ohne  die  übrigen 
Bcstandtheilc  des  Elementes  alteriren 


Die  Intensität«  -  Curve  zeigt  einen  günstigen  Verlauf  und  be- 
wirken die  grossen  Erreger  -  Flächen  bei  kurzem  Schluss.  al-o 
geringem  äussern  Widerstande,  natürlich  eine  bedeutende  Strom- 
Stärke.  Das  rapide  Abfallen  der  Curve  am  24.  October  i»t 
im  totalen  Verbrauche  des  in  jedes  Element  gegebenen  gleichen 
Quantums  Tu  SO,  (500  gr)  erklärt. 

Die  Ncufülluug  mit  weitereu  200  gr  CuSO,  bewirkte  ein 
ebenso  rasches  Aufsteigen  der  Curve;  doch  war  auch  dieses 
Quantnm  in  wenigen  Tagen  aufgehraucht. 

Der  Widerstand  dieses  Elementes  ist  gering  (7,!>  S.  E.», 
was  wohl  darin  t>egründet  sein  dürfte,  dass  der  Querschnitt  der 
Flüssigkeits-Säule  im  Elemente  constant  und  gross  ist. 

Die  elektromotorische  Kraft  wurde  mit  1.175  Calla  ud 
ermittelt. 

ad  V.    (Fig.  32.) 

Das  wesentliche  Kriterium  des  Kohlfürst-Elemente-  ist 
der  eigentümlich  geformte  Zinkpol.  Das  Element  hat  ein 
horizontal  liegendes,  grossdurchlöehertes  Thon-Diaphragma  <hi, 
die  Ableitung  vom  positiven  Pol  geschieht  mittelst  eines  Blei- 
stückes  oder  ähnlich  wie  bei  den  übrigen  Kiementen  mittelst 
einer  Kupferdraht-Spirale. 


Fig.  8& 


Der  Zink-Cj  linder  ist  sehr  massiv, 
und  sind  Uberhaupt  die  Grössen- Ver- 
hältnisse dieses  Klementes  bedeuten- 
der als  die  der  übrigen,  wodurch  ! 
sich  manche  Eigentümlichkeit  des- 
selben erklärt. 

Die  Vcrbrauchsziffern  sind  aus  der  Tabelle  B  zu  entnehmen.  ; 


Beim  Zusammcnst eilen  dieses  Ele- 
mentes soll  der  Flfis-igkeit  ein  Bei- 
satz von  Bittersalz  beigegeben  wer- 
den, was  ich  unterlassen  habe,  wo- 
durch sich  das  langsame.  Ansteigen 
der  Strniiistärke  erklärt.  Sonst  zeigt 
die  Intcnsitäts-Curvc  eine  erfreuliche 
Constanz  mit  entschiedener  Neigung 
zu  steigen. 

Die  Flüssigkeit  über  dem  Dia- 
phragma (Zn  80,8*11  erscheint  voll- 
kommen klar  um!  farblos,  jene  unter 

dem  Diaphragma  <CuS04aq)  tief- 

blau.  Der  Widerstand  fiel  von  IS  S.  K.  auf  9,5  S.  E. ;  die 
elektromotorische  Kraft  ist  gleich  1.2i>2  Callaud,  demnach 
bezüglich  letzterer  das  stärkste  unter  allen  5  Versuchs- Ele- 
menten. 

Ob  die  balhkugelfonnige  Form  des  Zink -Cj  linders  und 
dessen  Situation  mit  der  Kuppe  nach  abwärts  nach  dem  heu- 
tigen Staude  theoretischer  Anschauung  V erfechtbar  ist,  möchte 
ich  vorerst  noch  bezweifeln.  In  der  Praxis  hat  sich  dieses 
Element  bewährt. 

Die  Tabellen  D  und  E  zeigen  die  Resultate  der  Wider- 
stands -  Messungen  und  Vergleicbungen  der  elektromotorischen 
Kräfte.  Dies«  Resultate  wurden  in  vorstehenden  Betrachtungen 
bereits  berücksichtigt,  sie  sind  zudem  in  der  nachstehenden 
Tabelle  übersichtlich  recapitulirt. 

Element  I  hat  13.2  S.  E.  Widerstand  u.  1.000  elektrom.  Kraft. 
«      II    -    21  .         •  1,103 

•     III    -    16.9    .  «         .  1,120 

IV  -      7.9     .  «         .  1,175 

V  .    13.1     .  .         .  1.202 
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Tabelle  n. 


AbUMong  von  <l<r 
Hou*sw>U>  In  Gra- 
den bei  Wider- 
»[»inU-KiDh.-it'-n  1  ^ 


14,5 


14.5 

"  2 


Al)]'-«nii|f  von  <l,-r 
Hou-isdlo  in  lim- 
<l*a  b*i  Wider- 
l*toni   Ktaient  „tanJu-Kiohriteo  W 


14..'. 


I:  e  c  i  )•  i  t  o  1  a  l  i  o  n 


W 


II  III 


IV 


a.io. 


«,'10. 


12/10. 


i 

ll 

in 

IV 

v 
I 

II 
in 

IV 
V 


I 
II 

Ü/IO.  III 
IV 
V 


1 

II 

Hl 
IV 


60 

50  i 

5.'!,  5  1 

57  1 

51,5  I 

53 
45 

53,5 

59 

54 

M 
43 

57 
fO 

55 

52 
42 
54 
fio 


32 
37 

Vi 


40 
21 

as/, 

51 
42 

42 
21) 
42 
54 
45,5 

41 
IG 
-11 

55 
4.'i 


19 

22 
1  ■ 
1J 
1? 

IG 
2i- 
17 
11 
17 

15 
24 
17 
7,4 
13 

14 

.10 
17 
7 


i 

55 

II 

40 

15.10. 

in 

51 

IV 

fiO 

V 

55 

I 

55 

n 

6.1 

i<;io. 

in 

54 

IV 

5!» 

V 

55 

u 

14 

::■> 
54 
44 


Ii  11. 


6/11. 


I 

57 

II 

01,5 

III 

54 

IV 

62 

V 

59 

I 

53 

II 

III 

54 

IV 

4«; 

55 
33 
31 
46 

50,5 
56,5 

r.9 

5s 
52 


52 
39,5 


II 

32 
16,5 
7 

13 


11 

7 

K..4 
6 
12 

10.4 
6,0 

16,3 
5.4 
9.4 


9.0 
16.0 


19 
16 
15 
14 
II 
11 

10,4 

» 


26 
24 

30 
32 
7 

r. 


19 
17 
17 
17 

1C.5 
16,4 
16.3 
16.0 


12 
II 

7.4 

7 
7 

6 

5,4 


18 

17 

13 

13 

13 

12 
9.4 
9.5 


Tabelle  E. 


w, 

• 

w, 

2 

l:  t  c  ii  1. 1 1  n  1  u  t  i  o  n 

in 

.= 

iu 

| 

10 

> 

in 

- 

K 

SE 

MO 

sc 
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,n 

IV 

V 

- 

2 

a 

10 

. 

1 

•jo 

3h. 2 
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i 

;,|> 

10 

1 

1 

IIJ.I.-O 
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1,170 

II 

Jl'. 

Iii 
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n 

17 

Jl.l 

7.4 
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1 
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in 
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, 

II 
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: 

1.200 
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10 
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IV 
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30 

II 

1.07  s 

IV 

m'.'.i 
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1 
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V 
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l'J 
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V 

1 

31 
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MI 
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11 
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33 

in 
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in 
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27 
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l.o.Oil 

IV 
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! 

r" 

u 
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IV 

23 
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J_ 

r» 

3« 
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V 
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I 

jn 
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in 

\ 

! 

10 

1 

n 
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II 
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26 
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IV 

31 

.... 

u 

l.J.O 

IV 
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Die  Beschreibung  des  Verhaltens  der  einzelnen  Elemente 
wahrend  der  Versuchszeil  wurde  hier  zu  weit  führen,  nicht 
unterlassen  kann  ich  es  aber,  noch  einmal  auf  die  iu  der  Ta- 
belle B  enthaltenen  Verhrnuchsbefunde  zu  verweisen. 

Am  wenigsten  vorbrauchte  Element  Nr.  III  (392),  dann 
V  (500|,  I  (510),  II  (CIO)  nnd  endlich  IV  (900).  Dement- 
sprechend stellt  sich  natürlich  auch  der  Kuckgewinn  an  metal- 
lisch reinem  Kupfer.  Element  Nr.  V  zeigt  den  grössten  Nie- 
derschlag an  Kupfer,  weil  die  Ca  S<)4  Lösung  in  einen  kleinen 
engedrangt  ist,  und  durch  den  elektrolytischen 
wenig  Kupfertheilrhen  durch  dxs  Diaphragma 
und  die  hohe  Schichte  Zink -Vitriollösung  zum  Zink  geführt 
werden,  um  sich  hier  anzuhaften,  was  bei  allen  übrigen  Ble- 
nientcn  mehr  weniger  beobachtet  werden  konnte. 

Fig.  33. 


L'eber  die 
des  beobachtet: 

Bei  einer  Füllung  mit  500  Gramm  Cu  S0t  wirkt  bei  kur- 


1  Daniell  . 
1  Meidinger 
1  Callaud  I 
1  Callaud  II 
1  Egger  .  . 
1  Prasch 
1  Kohlfürst 


83  Tage, 

46  • 

48  - 

60  . 

30  - 

«0  - 

62  « 


Wenn  ich  nun  das  Resultat  meiner  Beobachtungen  und 


meine  Erfahrungen  in  der  praktischen  Verwendbarkeit  der  gal- 
vanischen Elemente  zusammenfasse,  mj  kann  ich.  in  Erfüllung 
meiner  Aufgulie.  die  J  c  n  k  i  n' sehen  -Sat/e  wie  folgt  erweitern, 
beziehungsweise  erläutern,  wie  man  der  Erfüllung  der  von 
Jenkiu  präcisirten  Beengungen  nahe  kommen  kann: 

1)  Eine  scharfe  Abgrenzung  der  zwei  verschie- 
denen Flüssigkeiten  dnreh  ein  passendes 
Diaphragma  erhöht  die  elektromotorischen 
Wirkungen  d  e  s  galvanischen  Elementes. 

2)  Durch  ein  bedeutendes  Quantum  möglichst 
gesättigter  Lösungen  wird  der  Widerstand 
des  Elementes  zwar  verringert,  der  Cou>um 
dagegen  unvcrhältnissmässjg  gesteigert. 

3)  Das   so   sehr   gebräuchliche  Einkerben  der 

Batterie-Gläser,  um  die 
Zinkkörper  aufsetzen  zu 
können,  ist  nicht  vortheil- 
haft,  denn  es  verringert 
die  Leitungsfähigkeit  des 
Mittels  im  Element,  nnd 
begünstigt  das  Verschmut- 
zen desselben,  wodurch 
der  wesentliche  Wider- 
stand ein  variabler  wird. 
4)  Ks  empfiehlt  sich  immer, 
dem  /.  ink  - Elektromotor 
die  Form  eines  Cyliuders 
zu  gehen. 

Bezüglich  des  Punktes  t  mache 
ich  aufmerksam,  dass  ich  denselben 
nur  mit  praktischen  Erfahrungen, 
keineswegs  aber  nach  wissenschaft- 
lich ausgeführten  Experimenten  be- 
gründen kann.  Solche  Experimente 
habe  ich  zwar  versucht,  bin  jedoch 
bis  jetzt  noch  zu  keinem  definitiven 
Resultat  gelangt.  Nach  der  Ansicht 
hervorragender  Fachmänner  soll  näm- 
lich nur  die  innere  Fläche  des  Zink- 
Cylinders  elektromotorisch  wirken, 
die  Oxydation  der  übrigen  Cylinder- 
flächcn  wird  als  Neben-Consum  be- 
trachtet. Ich  habe  die  Richtigkeit 
dieser  Ansicht  experimentell  bis  jetzt 
nicht  nachweisen  können,  habe  auch  nirgends  diese  Frage  ein- 
gehender behandelt  gefunden,  so  dass  ich  wohl  mit  Recht  be- 
haupten kann,  diese  Frage  ist  offen;  wozu  ich  nur  noch  den 
Wunsch  ausspreche,  sie  möge  recht  bald  erschöpfend  und  stricte 
beantwortet  werden. 

Angeregt  durch  diu  Veröffentlichungen  des  Herrn  Prof. 
Dr.  Franz  Exncr*)  habe  ich  mit  jenen  5  Elementen  noch 

*)  Aus  den  Sitzuogsbcr.  d.  Wiener  Arad.  d.  Wiwiivlmftni : 
I.  Oeber  dia  Natur  der  galTAni*r)i«n  P'il»ri*»tinn. 
II.  Zur  Theorie  der  inconstanten  galraniwbeii  Klementc. 

III.  Zur  Theorie  de«  Volta'nchen  FutnUmental-Venraches. 

IV.  Die  Theorie  des  galvanischen 
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einige  weitere  Versuche  angestellt,  um!  lullte  ich  das  Resultat 
der  letzteren  so  weit  beachtenswerth,  dass  ich  es  hier  ansehliesse. 

Als  ich  aus  dem  Ca  II  and -Elemente  (I>  <i>'n  Zinkki'irper 
intf.riit  hatte,  verband  ich  den  Kupfer -Pol  mit  der  einen 
Klenimc  des  Differenzial-Galvanometcrs.  Nun  wurde  das  auf 
circa  2  cm  blank  gemachte  Ende  eines  von  der  3.  Klemme  de« 
Galvanometers  ansehenden  Kupferdrahtes,  der  mit  einer  (iutta- 
pcreha-Hülle  überzogen  war  und  l..r>n,a  Durchmesser  hatte,  in 
die  Zinkvitriol-Lüsung  eingetaucht :  sofort  wurde  die  Nadel  auf 
27"  abgelenkt.  Der  Strom  circulirte  15  Tage  lang  roustant 
durch  die  Multiplication.  In  dieser  Zeit  ging  die  Nadel  auf 
12°  zurück.  Das  Element  Cn  |  Ca  SO,  an.  |  Zn  SO,  aq  [  Cn  lie- 
ferte also  durch  15  Tage  einen  nahezu  constanten  elektrischen 
Strom. 

Ich  wollte  nnn  dieses  Experiment  mit  Elektroden,  die  sich 
gegeu  solche  Losungen  neutral  verhalten,  vornehmen,  nachdem 
ich  die  vorerwähnte  Elektricitfitserregung  nur  durch  die  Oxy- 
dation des  Kupfers  erklären  konnte. 

Du  im  P  rasch- Element  (III)  die  verschiedene»  Flussig. 
keiten  am  streunten  geschieden  sind,  so  verwendete  ich  das- 
selbe zn  dem  geplanten  Versuche  und  eonstruirte  damit  folgen- 
des Element : 

Pt  |  Cu  S04  aq  |  Zn  S<\  aq  |  Pt. 

Wenn  ich  uun  die  Platindrnbt-Eudcn  mit  den  Klemmen 
des  Differenzial-Galvanometers  derart  verband,  dass  die  beiden 
Multiplicutioucn  hintereinander  geschaltet  waren,  erfolgte  eine 
heftige  Nadel-Ablenkuug,  die  alter  trotz  der  geschlossenen  Lei- 
tung nicht  lange  andauerte;  denn  die  Nadel  ging  schon  nach 
wenigen  Schwingungen  in  die  Normallage  auf  Null  zurück,  so- 
dass der  ganze  Vorgang  fast  einer  elektrischen  Entladung  glich. 

Wenn  ich  nun  das  Zink  wieder  einsetzte,  das  Element  nur 
ganz  kurz  geschlossen  hielt,  und  dann  das  Zink  wieder  durch 
die  Platin-Drahtspitze  ersetzte,  so  erhielt  ich  immer  dieselbe 
Erscheinung  tiner  elektrischen  Entladung. 

Die  Versuchung,  diese  Elektricitttts-Erschcinung  einer  elek- 
tromotorischen Kraft  von  Cn  S04  aq  1  Zn  SO,  aq  zuzuschreiben, 
liegt  nahe;  bei  eingehender  Betrachtung  aber  kann  es  wohl 
keinem  Zweifel  unterliegen,  dass  die  Oxydation  de*  freien 
Wasserstoffes  Ursache  jener  elektrischen  Erscheinung  ist. 

Tlei  diesen  Versuchen  machte  ich  noch  eine  für  die  Praxis 
wichtige  Beobachtung : 

Wenn  bei  den  vorerwähnten  Versuchen  die  elektrische  Ent- 
ladung, um  bei  meinem  Beispiele  zn  bleiben,  vorüber  und  die 
Nadel  wieder  auf  Null  eingestellt  war.  erhielt  ich  sofort  einen 
neuerlichen  heftigen  Nadelausschlag,  sobald  die  Platin-Spitze  mit 
dem  am  Hoden  des  Glaseinsatzes  befindlichen  abgefallenen  Zink- 


iu  Berührung  kam,  und  blieb  die  Nadelablenkung  bei 
einer  bleibende»  derartigen  Atiordnung  mehrere  Tage  auf 
30—2«!  (trade  constaut.  Diese  elektromotorische  Kraft  wirkte 
im  selben  Sinne  wie  das  Element  Zn  l  IL  SO,. 

Ks  dürfte  sich  dies  wohl  daraus  erklären,  dass  der  Zink- 
sehlamm  noch  viele  Metalltheilchen  (Zn  and  Cu)  enthalt,  deren 
chemische  Keaction  gegen  die  H,  S04  so  lange  elektromotorisch 
wirkt,  bis  alle  reinen  Metalltheilchen  zu  Oxvdationsproducten 
verarlK'itet  sind. 

B    Die  litaistaal»  Cleaeile. 

•  Von  den  ineonstanten  Elementen  erregen  ein  allgemeines 
Iiitercssc  jene  Elemente,  die  nach  dem  Princip  Lcclanchc/ 
eonstruirl  sind,  und  versuchte  ich  festzustellen,  wie  sich  ver- 
schiedene Materialien  im  L  e  c  1  a  n  c  he  -  Elemente  verhalten. 

Insbesondere  wünscht  man  in  Fachkreisen  zu  wissen,  welche 
Rolle  der  Braunstein  im  I. e cl  a  ne  he- Element  spielt,  nnd 
welche  Art  der  Kohle  fttr  derartige  Elemente  am  geeignetsten 
und  ctupfebleuswerthesten  ist. 

Leber  de»  chemischen  Proee-s  und  die  Elektrieitats-Er- 
regung  im  Lee  lau  che- Elemente  herrschen  verschiedene  An- 
sichten, und  steht  fest,  dass  über  diesen  l'rocess  nicht  viel  und 
nichts  sicheres  bekannt  ist. 

Bezüglich  der  chemischen  Vorgange  im  Leelanche- 
Elciuent  scheine»  nachstehende  2  Gleichungen  am  meisten  an 
Wahrscheinlichkeit  für  sich  zu  haben: 

A.  Zn-f  2MuO. -f  C-f  2  NU,  HCl  f- II,  0  = 

Zn  Cl,  +  Mn_.  03  +  C  -f  Ha  O  +  2  NU,. 

B.  Zn  +  2  Mu  0,  -t-  2  NU,  Cl  -f  II,  0  = 

Zu  Cl,  NU,  -f  NUj  4-  H*  «>  -f  2  Mn  O,  4-  C  4-  2  IL 

Welche  von  diesen  beiden  Erklärungen  wahrscheinlicher 
ist,  glaube  ich  nicht  entscheiden  zu  dürfen;  es  muss  dies  den 
Chemikern  überlassen  bleiben,  die  allerdings,  soweit  mir  be- 
kannt, bis  heute  noch  zögern.  sich  über  dieses  Thema  endgiltg 
auszusprechen. 

Ich  halte,  wie  es  die  Tabelle  F  zeigt,  vorerst  5  verschie- 
denartige Lee  l  auch  c- Elemente  zusammengestellt,  und  in  die 
Versuchsreihe  auch  ein  Markus  sches  Permanenz-Element  auf- 
genommen. Die  Zusammenstellung  dieses  letzteren  Elementes 
ist  ein  Gehcimniss  des  durch  seine  Arbeiten  auf  thermoelek- 
trischem  Gebiete  bekannt  gewordenen  Constnictcurs ;  darüber 
besteht  aber  wohl  kein  Zweifel,  dass  er  es  nach  dem  Princip 
Leclauehe  gebaut  hat. 
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Tabelle  F. 


i  Beieichnung 

c  d« 

V. 

"j|  Elementes 
0. 

Z« 

2  NH|(1 

H,0 

Inhalt  de»  Diaphragma 

f>  l  m  e  n  « 
K  1  e  Iii  .■  Ii  t  >• « 

i  o  n    .1  e  * 
I»i«  p  liraj.Mii» 

j 

0 

Näher« 
Bczeiehnung 

Coks 

-'MnOj 

farUi 

n 
btitet 

SüVl« 

!«it»l- 

'S* 

Cubik- 
Iahalt 

Cttra. 

IlOho    fort-  4  nt,k-  -fi 
Inhal  Ü 
uam    IDnB"  | 

Kihnrr. 

lilr«.  Chkcro. 

Kilnsrr. 

rtn 

tu«. 

VI.     I.eclanehe  I 

0,081 

0.044 

soo 

41.712 
41,71* 

lieferten 
^•schnitten 

0.130 

0,150 

0.150 

18 

1 

1    i  ! 

IS       6,5  528 

1 

VII.         dto.      II  0.081 



0.0-11 



300 

.   ■ 

Künstliche 

0.150 

0.130 

0.150 

VIII.         dto.  III 

0,081 
0.081 

0,044 

i  300 

41.712 

Üetorten 
jfiwhiiitten 

0.450 

i 

8  1152 

IX.          dto.  IV 



0,044 

41,712 

Künstliche 

0,430 

;  1  i  i 

X.           dto.  V 

0.081 

0,044 

300 

41,712 

dto. 

0.450 

I 

Yt  Marcos 
'   '  Permanent 

I 

[ 

>ie  Zusammensetzung  ist  Geheimnis»  des  Patentinhabers. 

IG 

800 

Die  6  Elemente  haben  jedes  einzeln  tilglich  circa  40  Mi- 
nuten derartig  gearbeitet,  das»  sie  eine  elektrische  Klingel 
(Waguer'scben  Hammer  mit  71,4  S.  E.)  betreiben  mussten. 

Der  Tabelle  F  habe  ich  nichts  weiter  beuufogen,  aio  dürfte 
alle  wOnscbenswerthcn  Details  enthalten. 

Die  Widerstände  dieser  ß  Elemente  habe  ich  vorerst  nach 
der  Wheats  tone  'sehen  Methode  gemessen,  and  zeigt  die 
Tabelle  G  die  erhaltenen  Resultate. 


Tabelle  O. 


Ablesung  von  der 
Boiu»«l«  In  Groden 
bei  Widerstands- 
Einheiten 

W 

Anmerkung. 

14.5 

14.5 

2' 

!!  vii 

Y 
XI 

64 

66 

62 
64 

62 
C3 

61 
64 

.v.» 

62 

3-, 5 

f4  .. 

4,0 
2,0 
2.4 
2,2 
2.0 
1.0 

1 

1 

23,11. 

VI 
VII 
VIII 
IX 
X 
XI 

6  s 
6s 
65 
67 
63 
6J 

64 

66 
r,i 

64 
60 

6S 

4.0 

2,4 
2.3 
2.0 
2,3 
1.0 

I 

•  ! 

4,12- 

VI 
VII 
VIII 

IX 

XI 

fts 
6S 
62 
66 
63 
70 

61.5  3.3 
66  2,2 
.Vi  2.4 
63,5  2.0 
63  2.0 
<>•'•  1." 

Die  elektromotorischen  Kräfte  wurden  nach  der  schon  in 
der  Einleitung  besprochenen  Methode  verglichen  (Tabelle  II), 
und  da,  wie  schon  auf  Seite  59  erwähnt,  die  Potential-Differenz 
des  Markus'schen  Elementes  auch  mit  dem  Elektrometer  ge- 
messen wurde,  so  ist  noch  eine  Verglelchung  aller  dieser  Ele- 
mente mit  dem  Daniell- Elemeute  ermöglicht. 

Schliesslich  wurden  noch  die  Constanten  dieser  ß  Elemente 
nach  der  Ohm 'sehen  Methode  gemessen,  und  wie  an*  der 
Tabelle  J  ersichtlich,  nach  magnetischen  und  dann  nach  che- 
mischen Maasse  berechnet. 


Tabelle  H. 


Datum 

Ele- 
ment 

W| 

in 
SE 

Win- 
kel 

« 

w, 

in 
KE 

Win- 
kel 

J> 

• 

Dille- 
ren* 

K 

Anmerknn- 

i 
1 

VI 

40 

60 

20 

1.00 

! 

VII 

37 

65 

18 

O.'-'O 

11,11. 

VIII 
IX 

:io 
:i3 

40« 

45 
4'.i 

24» 

15 
16 

0,75 

O.M) 

X 

32 

4'.' 

17 

oX> 

XI 

47 

-iO 

1.10 

VI 

12 

22 

10 

l.m» 

VII 

13 

23 

10 

l.'»J 

16,11. 

VIII 

IX 
X 

7.4 
UM 

6.J 

5t;o 

IM 

r\4 

14 

tJO 

7 
9 

7.8 

0  70 
O.'.K» 
0,78 

! 

XI 

20 

3.1,4 

10.4 

VI 

20 

50 

30 

1.00 

VII 

21 

50 

2v 

o.:»; 

4,12. 

VIII 

IX 

15 
17 

40 
44 

27» 

25 
27 

o,-n 
o,:«o 

« 

27 

O.-.MI 

22 

54 

32 

1 

1.06 
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Tabelle  .1. 


"* 

1 

<  o, 

tfttlg-  tx  — — 

+1 

im 

taug,  n 

im 

t»»g.  «| 

s 

1 

Mittel. 

Mittel. 

tang.  o, 

VI 

28«  l.V 

0,53732 

160  30' 

0,29021 

0.21111 

VII 

3««  0' 

0.72654 

IS«  o' 

0.32492 

0,4010.2 

VIII 

23»  30' 

0,43481 

11<<  31 V 

0.:ii:i4'» 

o.23i:w> 

IX 

26°  0' 

0.48773 

130  ,)' 

0,230-7 

o.2.>i;sß 

X 

21«  IV 

0.45047 

12«  l.V 

0,21712 

0.23T.35 

y  r 

wv  u 

uro  a* 

i\  "Kt""'a 
1-»,.  >*'  *  t> 

It.  M  o.-> 

VI 

2S»  4  V 

0.54*62 

17»  0' 

<i.3'>:.7:i 

0.24289 

VII 

38*  4.7 

0,80259 

Iii«  31)' 

0.35112 

9,41847 

VIII 

2««  30' 

0.49K.V8 

II»  4.V 

0.20MJ0 

O.2905* 

IX 

27»  13' 

0,51503 

15°  3tV 

0.24933 

0,26570 

X 

29»  30' 

0,56577 

II»  30' 

0.2034.'» 

0.36232 

X, 

47»  l.V 

LOS  179 

17«  l.V 

0,31051 

0.7712* 

8  =  0. 
tg.  o 


E  =  S.W  8 


Chemiichcs  Magnetische» 
Maas«.  Maass. 


3  12. 


3,75 
2.40 
2.51 
2.64 
2,n5 
1,20 


;i2. 


3.77 
2.3t! 
2.41 
2.81 
1,68 
1,20 


1,V2 

a.of. 

1.21 
I.3S 
1.27 

2.S2 


5.70  1  95 

4.94  2,64 

3,tW  1.5« 

3,64  1.77 


».63 
3,3S 


3,63 


1,V, 
2.2«". 
I.II 
1.47 
i.ni 
3,04 


.1.74 
5.33 
3.40 
413 

2.00 
3 .65 


1.99 
2.91 
1,81 
1,87 

2,05 
3.93 


7,3] 
6,24 
3.97 
4X7 
4.67 
4  38 


7.50 
6.87 
4.36 
5,25 
3.44 
4.72 


VI 

27»  o' 

0,50953 

15«  4.V 

0.28203 

0.227.» 

3.71 

1.44 

.'..:u 

1.8.5 

6.86 

VII 

33«  I.V 

«.«563 

18»  l.V 

0.32975 

0.32.VSH 

3,03 

i 

2,3.8 

7.21 

VIII 

23«  SO" 

0.43481 

Ii*  :w 

0.20345 

0.23136 

2.63 

1,21 

3,38 

1,57 

4,13 

9/12 

IX 

27«  30' 

0,52057 

13«  30' 

0,240t  tS 

0.2NH9 

3 

2.57 

1.47 

3.78 

1,89 

4,*6 

X 

2t»  0' 

0,44523 

11»  30' 

a20345 

0,25228 

2,41 

1.27 

3,06 

1,62 

3.90 

XI 

43»  0' 

0,93252 

17»  15' 

0.31051 

0.62201 

LH' 

2.61 

3,89 

3,39 

5,05 

VI 

28«  0' 

0,53171 

15«  l.V 

0.27263 

0,25908 

3,15 

1,49 

4.69 

1.93 

6.08 

VII 

37»  30' 

0.76733 

18»  So- 

0.33460 

0.43273 

2.32 

2.17 

5,03 

2.80 

6.40 

VIII 

24»  30' 

0.45573 

ll«  30' 

O.20345 

0.25228 

2,41 

1.30 

3.13 

1.65 

3,38 

11112. 

IX 

30»  1.V 

0,59494 

14»  4.V 

0.26328 

0,33176 

3 

2,38 

1.66 

3,95 

2,16 

5,14 

X 

25«  30' 

0.47698 

11»  45' 

0,20.500 

0,26838 

2.3, 

1,35 

3,12 

1,73 

4.00 

» 

44*«  15' 

0,97416 

16»  0- 

0,28675 

0,68741 

1.25 

2.74 

3,43 

3,54 

4.43 

VI 

2fi»  15' 

0,49315 

15»  no- 

0,27733 

0,21582 

3.8.! 

1,38 

5.33 

1,79 

6.91 

VII 

32»  30' 

0.63707 

17»  0' 

0.30573 

0.33134 

276 

1,80 

4,97 

2,32 

6,40 

VIII 

23«  30' 

0,43181 

11«  15' 

0,19*91 

0,23590 

2,52 

1  21 

3,05 

1,58 

3,98 

15/12. 

IX 

29«  0' 

0,55431 

14»  45* 

0,26328 

0.29103 

2.71 

1 .55 

4,20 

2.01 

5.45 

X 

24«  0' 

0,44523 

12»  45' 

0,22628 

0,21895 

3.09 

1.27 

3.92 

1,61 

4,97 

XI 

40«  0' 

0,83910 

U»  45' 

0.26328 

0.57582 

1,36 

2.37 

3,22 

3.04 

4.13 

Die  Differenzen  zwischen  den  Resultaten  der  verschiedenen 
Mess-  und  Vergleichsniethoden  sind  gering,  und  bieten  eine 
lieiuhigung  über  die  Richtigkeit  des  nachstehenden  Sehlass- 
resaltates : 

Kleiucnt  VI  hat  3,67  S.  K.  Widerstand  und  1     elektr.  K. 

«  •    0,06  <■ 

«    0,70  « 
«    0,80  * 
-  0,73 

«    0,86  « 

Alle  diese  Daten  stimmen  mit  denen  von  Lee  Inn  ehe 


- 

VII  - 

2.33 

- 

VIII  « 

2,44 

- 

IX  - 

2.31 

• 

- 

X  « 

2,28 

- 

- 

XI  - 

1,15 

■ 

diesbezüglich  angegebene»  Ziffern  <(\miptes  retidus  de  l'Acadcmie 
des  seiendes,  18.  decembre  l.s7fi  pag.  1238)  ziemlich  gut  ubereiu. 
Dieses  Krgebuiss  berechtigt  nun  zu  folgenden  Schlüssen: 
Der  HruuntUeiii  erhöht  zwar  die  elektromoto- 
rische Krall  des  Kl  erneutes;  er  erhöht  jedoch  er- 
fahrnngsgemäss  auch  deuVerbraueh  iniKleruente. 

I.  e  e  1  a  n  <•  h  e  -  lileineiite  m  i  t  Rraunsteinftiliung  mnsste  ich 
nach  8  monatlicher  allerdings  starker  Ausnutzung  ausser  Betrieb 
stellen  und  erforderten  dieselben  vor  der  Wiederverwendung 
einen  gründlichen  Ersatz  aller  verbrauchbaren  Materialien  des 
Klemcntes,  während  derartige  Elemente  raetcris  jwribus  aber 
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ohne  Braunstein  hei  gleicher  Verwendung  nach  derselbeu  Zeit 
iu  einem  Zustande  betroffen  wurden,  dass  deren  weitere  Ver- 
wendung ohne  Bedenken  gestattet  werdcu  konnte. 

Bei  den  bezüglichen  Versuchen  verwendete  ich  allerdings 
um  den  gleichen  Effect  zu  erzielen  3  Elemente  mit  2  Mn  Ot, 
im  zweiten  Schliessungsbogeii  aber  I  Kiemente  ohne  2  Mn  O,. 
Dieses  Verhüll  niss  ist  jedoch  ungünstig,  und  empfehle  ich  ein 
solches  von  •»  :  7.  d.  h.  wenn  zu  einen  bestimmten  Nutzeffeet 
6  Elemente  System  Lee  I  an  ehe  mit  Braunsteinzugabc  nöthig 
sind,  ho  wird  man  denselben  Effect  mit  7  Elementen  ohne 
2  Mn  (),.  dabei  aber  eine  längere  Dauer  der  Kiemente  erzielen. 

Der  Brannstein  veranlasst  ohne  Zweifel  eine  heftigere  In- 
anspruchnahme des  Zinks,  denn  bei  jenen  Elementen,  denen  ich 
kein  2Mn()s  beiaet/to,  waren  diu  Zinkkörper  nur  wenig  an- 
gegriffen, wahrend  bei  den  Elementen  VI  nnd  VII  die  Zinke 
jene  charakteristische  Abnützung  von  unten  nach  oben  zeigen, 
die  wir  bei  allen  Ziukoxydutioncn  zum  Zwecke  der  Elektrici- 
tüta-Erregung  zu  beobachten  (ielegenheit  haben.  Die  Zink- 
korper  der  Elemente  VI,  VII  und  XI  zeigten  auch  bedeutende 
Ansätze  der  in  allen  l.cclnn  che- Elementen  so  störend  wir- 
kenden Krystalle  (Zinkoxychlorid),  während  diese  Krystallbildung 
in  den  übrigen  Elementen  (VIII.  IX  und  X)  oine  wesentlich 
geringere  war.  Bas  Weichwerden  der  nicht  in  der  Flüssigkeit 
stehenden  Enden  der  Zinkkrtrper,  dort  also  wo  die  Zuleitungs- 
Drähte  angeschlossen  werden,  ein  l'ebelstand.  Uber  den  so  viel- 
fach geklagt  wird,  habe  ich  bei  meinen  vielen  Experimenten 
mit  Leclanc he- Elementen  nie  zu  beobachten  Gelegenheit 
gehabt. 

Die  Frage,  welche  Kohle  für  Lee  Inn  che- Elemente  am 
empfehleuswertheslen  ist,  kann  ich  nach  den  vorstehend  be- 
schriebenen Verbuchen  noch  nicht  endgiltig  beantworten,  doch 
scheint  mir,  dass  der  künstlich  präparirten  Kohle  gegenüber 
der  häufig  angewendeten  Retorten-Kohle  der  Vorzug  einzuräu- 
men sein  dürfte. 

Der  Vollständigkeit  wegen  kann  ich  nicht  unterlassen, 
auf  die  Untersuchungen  des  Prof.  Beetz  (Po gg.  Annalen, 
Bond  Ol.  §  54ti,  1073)  aufmerksam  zu  machen,  nach  welchen 
es  sich  empfiehlt,  die  Diaphragma  der  Leclanche-Eleinentc 
mit  grobkörniger  Kohle  und  Loks  und  feinkörnigem  Braun- 
stein (I'yrolusit)  anzufallen.  Weder  Kohle  noch  Braunstein 
darf  pulverisirt  verwendet  werden,  weil  dadurch,  der  Wider- 
stand im  Elemente  wesentlich  erhöbt  würde. 

Auch  bei  diesen  Elementen  habe  ich  versucht,  mittelst 
Pt.-ElektriKlen  die  Klektricität  abzuleiten,  nnd  ersetzte  zu  die- 
sem Zwecke  das  Zink  durch  einen  Platin- Draht,  fahrte  auch 
zum  UeberÖusse  in  das  die  Kohle  und  das  Kohlcngenicngscl 
enthaltende  Diaphragma  einen  Platin-Draht  ein. 

Die  Erscheinungen  waren  beim  Schlüsse  des  so  gebildeten 
Elementes  dieselben  wie  die  auf  Seite  »>4  beschriebenen ;  nur 
dauerten  die  Entladungen  noch  viel  kürzere  Zeit,  waren  auch 
schwacher  als  die  bei  den  constanten  Elementen  beobachteten, 
und  erhielt  ich  diese  Entladungen  nur  wenn  das  normal  zu- 
sammengesetzte Element  längere  Zeit  geschlossen  war.  Auch 
hier  wird  die  Erklärung  dieses  Vorganges  in  der  Oxydation 
des  freien  Wasserstoffes  im  Elemente  zu  suchen  sein. 

In  weiterer  Erfüllung  meiner  Aufgabe  habe  ich  nun  Lc- 


clanchc -Elemente  zusammengestellt,  in  denen  ich  statt 
2NH,(1  eine  Dosis  A1K(S(.)4>,  (u.  z.  0,044  kg)  zusetzte,  da 
ich  annahm,  dass  dadurch  die  Wirkung  solcher  Elemente  bei 
gleichbleibender  elektromotorischer  Kraft  eine  coiistantere  wer- 
den würde.  Ich  hatte  mich  nur  insofern  getäuscht,  als  die 
elektromotorische  Kraft  eine  grössere-  wurde,  sie  konnte  durch- 
schnittlich im  Anschlüsse  an  die  auf  S.  6ti  (u.  I.)  zusammengestellte 
Tabelle  mit  1.203  angesetzt  werden;  die  Wirkung  war  tbat- 
s&chlich  eine  bedeutend  constantere.  weil  die  im  Alaun  ent- 
haltene SO,  einen  ziemlich  lebhaften  Oxydation» -Process  am 
Zink  bei  geschlossenen  Leitungsbogen  veranlasste 

Ein  derartiges  Element  konute  5 — li  Stunden  in  kurzem 
Schluss  stehen,  ohne  dass  sich  die  Intensität- -lurve  viel  ver- 
änderte. Nichtsdestoweniger  hat  mich  diese  Element -f'ombi- 
natiun  nicht  befriediget.  Der  Widerstand  wurde  ein  variabler, 
da  «ich  die  Ttion/elle  nach  und  nach  ganz  mit  AI  (OH),  ober- 
!  zog,  so  das>  schliesslich  das  Element  dadurch  unwirksam 
werden  rausste. 

AI  (OH),,  bildete  sich  auch,  wenn  die  Pole  des  Elementes 
isolirt  waren. 

Meine  diesbezüglich  angestellten  vielfachen  Versuche  berech- 
tigen mich  zu  der  Behauptung,  »dass  als  Ersatz  für  Sal- 
miak bei  Ledanehe-Klementeu  Alaun  wegen  der 
zu  reichlichen  Bildung  von  Aluminiumhydroxyd 
nicht  verwendbar  ist.« 

Nichts  war  nun  natürlicher,  als  statt  AIK(SO,)J  eine 
gleiche  Dosis  AI  iNH,)  (SO,it  zu  verwenden,  da  Amoniak  das 
Ansetzen  von  AI  (OH),  hinUnhält. 

Ich  construirte  mir  nun  wieder  ein  gewöhnliches  Le- 
clanc b  e  -  Element  (mit  2MnOt>  und  gab  statt  Salmiak 
0,041  kg  AI  (NU,)  (SOJ,.  Der  Erfolg  war,  wie  vorausgesehen, 
ein  günstiger. 

Das  Element  betrieb,  allerdings  bei  einem  äusseren  Wider- 
stande von  120  S.  E.,  eine  elektrische  Klingel  (71,4  S.  E.i 
durch  lt>»0  Stunden,  ohne  dass  dem  Elemente  Zeit  zur  Er- 
holung gegeben  worden  wäre. 

Die  Stromstärke  wurde  täglich  an  einer  gewöhnlichen 
Horizoutal-Boussolc  altgelesen,  und  hielt  sich  der  Nadelausschlag 
constant  auf  ">2— 60",  und  sank  nur  einmal  auf  2wJ,  als  durch 
ein  Versehen  das  Element  1 8  Stunden  in  kurzem  Schluss  ge- 
halten worden  war.  Aber  auch  in  diesem  Falle  war  das  Ele- 
ment nach  einer  Stunde  Uuhe  wieder  so  weit  erholt,  dass  die 
Nadelablenkung  5nu  erreichte. 

Elektromotorische  Kraft     .    .  1,201. 
Widerstand  2,M  S.  E. 

Die  Bildung  von  AliOH,)  war  unbedeutend,  auch  die 
Bildung  von  unlöslichen  Zinkvitriolkrystalleu  war  so  gering, 
dass  man  eine  Siörung  dadurch  nicht  zu  befürchten  brauchte. 
Da>s  bei  dieser  Zusammenstellung  das  Zink  angegriffen  und, 
allerdings  erst  nach  langer  Zeit,  gänzlich  aufgebraucht  wurde, 
ist  wohl  eine  selbstverständliche  Sache. 

Giebt  man  jedoch  «lern  Zink  die  Form  eines  Cyliuders. 
so  dürfte  man  mit  dieser  t'ombinatioo  ein  ausserordentlich  gutes 
Element  erhalten. 

Ich  habe  nun  in  analoger  Weise  wie  AI  K  (SO>4  uud 
Al(NHi4  (SO,!,  noch  andere  Substanzen  als  Ersatz  für  Sal- 
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miak,  z.  B.  Chlornatrium,  Chlorkalium  etc.  bei  Leclanche- 
Elementen  versucht,  ohne  günstigere  Resultate  zu  erzielen; 
citir  ähnlich  gute  Wirkung  wie  bei  AI|NHi4  (SO,),  erhielt 
ich  nur  mehr  bei  der  Verwendung  von  S<>ttSII4>2,  doch  machte 
ich  hierbei  die  Erfahrung,  das*  da*  Zink  bei  dieser  Zusammen- 
stellung allzu  heftig  and  zwar  sowohl  unten  als  auch  oben  an  der 
Oberfläche  der  Flüssigkeit  angegriffen  wurde;  an  letzterer  Stell«; 
sogar  derart  stark,  das«  der  Zinkstab  total  abgefressen  worden 
ist.  Alan  konnte  diesem  Umstände  allerdings  durch  Anialga- 
miren  des  Zinks  begonnen ;  ich  beobachtete  aber  hier,  wie  l>ei 
einigen  anderen  Arten  von  I.ecl  an  che- Elementen,  entgegen 
den  Beobachtungen  des  Constructeurs,  dass  durch  das  Amal- 
gamiren  des  Zinkkorpors  die  elektromotorische  Kraft  des  Ele- 
mentes etwas  beeinträchtigt  wird. 

Ich  kann  daher  gestutzt  auf  diese  Experimente  und  Er- 
fahrungen behaupten : 

»Will  man  Elemente,  die  nach  dem  Princip 
Leclanchc  gebaut  Bind,  zu  langer  andauernder 
Arbeit  verwenden,  so  nehme  man.  c  a  c  t  c  r  i  &  pari- 
bus,  statt  Salmiak  ein  gleiches  Quantum  Amo- 
niakalauu;  es  empfiehlt  sich  aber,  derartige 
Elemente  immer  mit  einem  grosseren  Äusseren 
Widerstande  arbeiten  zu  lassen. 

Dass  man  auch  zu  diesen  Elementen  sehr  homogene  Zink- 
körper verwenden  soll,  dass  man  nur  mit  gesattigten  Losungen, 
die  jedoch  nicht  Ober  die  Mitte  des  Diaphragma  reichen  sollen, 
gute  Effecte  erzielt  ,  ist  ohnehin  theils  aus  den  Angaben  des 
Constructeurs  Leclanchc,  theils  ans  der  praktischen  Erfah- 
rung bekannt. 

Von  neueren  Elementen,  denen  eine  ausgedehntere  An- 
wendung in  der  Praxis  prognosticirt  werden  kann,  hatte  ich 
nur  noch  des  De sruc  lies- Elementes  zu  erwähnen.  Es  ist 
dies  ein  einfaches  Chrom  -  Element ,  in  seiner  chemischen 
Function  also  nichts  weniger  als  neu ;  dagegen  von  so  gluck- 
licher Construction,  dass  es  an  dieser  Stelle  nicht  Obergangen 
werden  darf. 

Das  Desruell es- Element  ist  eine  Dose  ans  Ebonit,  in 
die  man  eine  Kohlenplatte  einlagert ;  auf  diese  wird  eine  Pasta- 
Scheibe  gelegt,  die  mit  einer  Lösung  von  Kaliumbicbromat 
getränkt  ist.  Am  Deckel  der  Dose  ist  an  der  Innenseite  eine 
amalgamirte  Zinkplatte  angebracht .  die  durch  einen  Stiel, 
welchor  durch  die  Deckelplntte  geführt  und  durch  eine  Spiral- 
feder in  der  Höhe  gehalten  wird,  «nf  die  l'ast«  abgedruckt 


werden  kann,  wenn  man  das  Element  in  Function  setzen  will. 
Die  CoustantoD  eines  solchen  Elementes  habe  ich  zwar  ge- 
messen :  ich  unterlasse  aber  hier  eine  Reproduktion  der  bezüg- 
lichen Befunde,  da  sowohl  der  Widerstand  als  die  elektro- 
motorische Kraft  diese»  Elementes 

1.  von  dem  jeweiligen  Verhältnisse  abklangt,  in  welchem 
man  HfO.  H}SO<  und  K,Cr,0,  mischt, 

2.  je  nach  der  Inanspruchnahme  des  Elementes  variirt. 
Der  W iderstand  im  Desruelles-  Elemente  ist  natürlich 

sehr  gering,  die  elektromotorische  Kraft  sehr  gross.*)  der 
Effect  daher  ein  ausserordentlich  starker,  und  durfte  dieses 
Element  das  einzige  Chromelement  sein,  das  für  industrielle 
und  praktische  Zwecke,  als  zu  Zimmer -Telegraphen,  zu  Gas- 
anzttndemaschinen,  zum  Betriebe  ton  ltnhmkorffs  etc.  mit  Erfolg 
Verwendung  findet,  und  noch  weit«-  finden  wird. 

Die  lltiho  der  neueren  Elemente  wäre  somit  erschöpft ; 
ich  kann  das  wohl  kühn  behaupten,  denn  die  in  Paris  und 
Wien  veranstalteten  elektrotechnischen  Ausstellungen,  die  in 
dieser  Beziehung  einen  genauen  L'eberblick  Ober  das  im  fie- 
biete  der  angewandten  Elektricitäts- Lehre  Bestehende  gestatteten, 
haben  kein  neu«  primäres  Element  gebracht,  das  heute  schon 
werth  wäre,  dass  man  es  ernstlich  in  Betracht  zieht ;  und  die 
secundaren  Elemente  gehören  wohl  nicht  in  den  Rahmen  der 
vorliegenden  Arbeit. 

Es  ist  noch  viel  zu  leisten  auf  diesem  Felde! 

Der  Physiker  hat  diesem  Theile  seiner  Arbeit  eine  be- 
deutende Sorgfalt  zugewendet  und  viel  geleistet ,  an  den  Che- 
miker wird  es  nun  liegen ,  diese  Arbeit  zu  vollenden ,  denn 
dem  letzteren  erwachst  die  Aufgabe,  für  alle  Arten  galva- 
nischer Elemente  genau  festzustellen,  welche  chemischen  Pro- 
zesse in  jedem  derselben  vor  sich  gehen.  Dann  erst,  wenn 
der  Praktiker  den  Effect  aller  galvanischen  Elemenlc  genau 
vorausberechnen,  wenn  er  die  Wirkung  galvano-elektromulorischer 
Kräfte  -  nach  Belieben  und  mit  Sicherheit  regeln  kann,  wenn 
er,  mit  einem  Worte,  Herr  der  galvanischen  Elektricität  ist, 
dann  erst  kann  dieses  wichtige  Capitel  als  abgeschlossen  be- 
trachtet werden. 

Möge  die  vorliegende  Arbeit  zur  Lösung  dieser  Aufgabe 
ein  Sch3rflein  beitragen! 


•)  Mit  «lern  Elektrometer  g<>roe.«.vn  variirt«  die  elektromrtorinclie 
Kraft  zwischen  2.4  und  1.6  Daniel),  und  knn 
mit  I  .8  Daniel]  aügesetz»  werden.    Polarisation  gering. 


Schienen-Befestigung  auf  Quersch  wellen.    System  Hohenegg  er. 

(Hierzu  Fi-.  1-6  auf  Taf.  XIV.) 


4.  HalzMbwfilka. 

Mängel  der  bisherigen  Befestigung. 
Als  mitveranlassonde  Ursache  des  allseitigen  Bestrebens, 
das  Holzmaterial  aus  der  Oberbau-Constructiun  gänzlich  zu  ent- 


des  Holzmaturinles  schuldtragcude  Schienenbefestigungsweise  be- 
zeichnet werden :  auch  ist  es  unbestritten,  dass  dieselbe  für 
den  Zusammenhang  des  (Heises  in  horizontaler  und  vertikaler 
Richtung  nicht  ausreicht,  um  den  zufälligen  verdruckenden  und 


fernen,  beziehungsweise  die  Uolzschwellc  gegen  die  erheblich  l  verschiebenden  Einwirkungen  der 
kostspieligere  Eisensehwelle  zu  vertauschen,  mos*  die  derzeit  |  Umständen  wirksam  zu  begegnen, 
«bliche,  in  den  meisten  Füllen  au  der  vorzeitigen  Zerstörung  ;         Die  heute  fast 


Hakennägeln  und  Holz- 
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schrauben  bewirkte  Fcstbaltung  des  Vignoles-Schienenfusses  führt 
selbst  bei  harten  Hölzern  und  bei  Verwendung  von  Unlerlags- 
platteu  eine  frühzeitig  in e c ha n ische  Zerstörung  der  Schwel- 
len herbei,  und  die  Praxis  lehrt,  das*  auf  stark  befahrenen 
oder  in  scharfen  Bögen  liegenden  Bahnen  gut  imprfgnlrte 
Schwellen  in  der  Regel  nicht  wegen  Fäulnis.«,  sondern  in  Folge 
mechanischer  Zerstörung  durch  da»  oftmalige  Umnageln  aus 
der  Bahn  entfernt  werden  müssen. 

Selbstredend  geht  die  mechanische  Zerstörung  der  Schwelle 
no«-h  viel  rascher  vor  «ich,  wenn  keine  Unterlagsplatten  ver- 
wendet werden. 

Die  Hauptübelständc  der  heutigen  Befestigungsart  sind  in 
Folge  des  Scitensclmbes  der  Räder:  Zurückweichen  der 
Nägel  und  Schrauben  gegen  die  Schwellenemlen,  aehsen- 
rechte  Hebung  der  an  der  Innenkante*  des  Schieuenfusse* 
angebrachten  Nagel  oder  Schrauben,  endlich  Anfressen  der  an 
der  Ausscukante  sitzenden  Nagel. 

Jeder  dieser  Factoren  giebt  Veranlassung  au  Spurerwei- 
tcruugen,  welche  nach  Erreichung  einer  gewissen  Grenze  nur 
durch  L'innagclu  beseitigt  werden  können. 

Letztere  Prwredur,  öfter  wiederholt,  führt  zur  frühzeitigen 
mechanischen  Zerstörung  der  Holzscbwelle. 

Mittel  zur  Abhülfe. 

Die  oben  geschilderten  Uebelstände  werden  sich  theilweise 
oder  gänzlich  beseitigen  lassen,  wenn  der  Seitenschub  der  Räder 
auf  die  Hakennagel,  beziehungsweise  Holzschrauben  behoben, 
der  Widerstand  dieser  Hefestigungsmittel  gegen  das  Heraus- 
heben aus  der  Schwelle  wesentlich  vermehrt  und  schliesslich 
jede  eintretende  Spurerweiterung  ohne  Umnageln  wieder  be- 
seitigt werden  könnt«. 

Unterlagsplatton  mit  Keilklcmmplattcn. 

Durch  die  in  Fig.  1  und  2  auf  Taf.  XIV  abgebildeten 
Unterlagsplatten  mit  Klemmplattenverschraubung  werden  die 
erwähnten  Mittel  zur  Abhülfe  geboten. 

Die  I'ntcrlagsplattc  erhält  an  ihrer  unteren  Fläche  eine 
Rippe,  welche  in  eine  entsprechende  Nuth  der  Schwelle  ein- 
greift, die  Bestimmung  hat,  die  von  den  Fahrzeugen  ausgeübte 
seitliche  Pressung  direct  auf  die  Schwelle  zu 
übertragen,  ohne  die  Nägel  oder  Schienensehraubeii  in  An- 
spruch zu  nehmen. 

Die  obere  Fläche  der  Platte  erhält  einen  der  Srhiencn- 
neigung  entsprechenden  Anlauf,  ausserdem  zwei  Rippen  von 
keilförmiger  Form,  an  welche  sich  die  Klemmplatten  mit  keil- 
förmigen Köpfen  anlegen. 

Die  Unterlag&platte  ist  an  ihrer  unteren  Fläche  mit  rinnen- 
artigen Vertiefungen  versehen ,  welche  die  Köpfe  von  zwei 
Schraubcnbolzen  aufnehmen.  Die  Holzen  dienen  zum  Nieder- 
schrauben der  zum  satten  Einspannen  des  Schiencnfusses  be- 
stimmten Klemmplatten. 

Die  beiden  Klemmplatten  haben  bei  einer  um  Hmm  ver- 
schiedenen Jjfhge  unsymmetrisch  geformte  Keilköpfe,  so  zwar. 
da*s  die  eilte  Seite  jeder  Klemmplattc  um  4""»  länger  ist,  als 
die  andere  Seite. 


Die  besonders  geformten  Köpfe  der  Klemmplatten,  weLhe 
den  Schienenfuss  umspannen,  erhalten  auf  den  Stossschwellen 
die  in  der  Zeichnung  punklirt  angedeuteten  verlängerten,  in 
entsprechende  Vertiefungen  der  Unterlagsplatte  eingreifenden 
Backen,  diu  gleichzeitig  das  Wandern  der  Schienen  zu  ver- 
hindern. 

Jede  Untcrlagsplalte  hat  ausserdem  3  runde  Löcher  zur 
Aufnahme  der  Nägel  oder  Holzschrauben. 

Wirksamkeit  der  Unterlagsplatten  mit  Keil- 
klemmplatten. 

Durch  die  Anlegung  der  unteren  Rippe  der  Unterlagv 
platte  an  die  Hirnfaser  der  Schwelle,  annähernd  in  voller 
Scbwollenhreite,  wird  der  Seitenschub  der  Bäder  direct  auf 
die  Schwelle  Obertragen  und  von  letzterer  in  viel  wirksamerer 
Weise  aufgehoben,  als  dies  durch  Nägel  oder  Schwellcnschrau- 
üborhaupt  erzielt  werden  kann;  die  Widerstandsfähigkeit  des 
Schieneuoagels  gegen  seitliche  Pressung  ist  bekanntlich  eine 
äusserst  geringe.  Die  verhtltnissmässig  kleine  Nagelobertlärhe 
zerstört  die  Widerstand  bietende  Holzfaser  um  so  leichter,  als 
nur  eine  Theilflüche  des  oberen  Nagelendes  in  Wirksamkeit 
tritt,  während  die  restliche,  dem  unteren  Nagelende  ange- 
hörende Fläche  wenig  oder  gar  keinen  Seitenschub  zu  über- 
tragen hat.  Verlegungen  der  Befestigungsmittel,  Erweiterun- 
gen der  Nagellöeher,  IxK-kerung  der  Nägel  und  schliesslich 
Spurerweiterungen  sind  daher  bei  dieser  Befestigungsweüe  ge- 
wöhnliche und  immer  wieder  auftretende  Erscheinungen. 

Durch  die  Rippe  an  der  Unterseite  der  Unterlagsplalte 
werden  sonach  die  Nägel  oder  Schrauben  von  dem  Seitenschube 
senkrecht  auf  die  Oleiscrichtung  enthoben  und  sie  haben  nur 
mehr  das  Verschielwii  der  Unterlagsplatte  nach  der  Breilen- 
rkhtung  der  Schwelleu,  sowie  das  Aufkanten  der  Schienen  zu 
verhindern. 

Durch  die  den  Platten  gegebene  grössere  Länge  können  die 
an  der  Innenseite  der  Schiene  sitzenden  Nägel  oder  Schwcllen- 
schraubeu  mit  annähernd  einem  dreimal  so  gros-.cn 
Hebelarme  dem  Herausziehen  aus  der  Schwelle, 
beziehungsweise  den  Kanten  der  Schienen  wider- 
stehen, als  dies  bei  den  bisher  gebräuchlichen  Unterlags- 
platten  der  Fall  ist,  wo  die  Nägel  oder  Schiencuscbraubeu  un- 
mittelbar am  S.  hieneufusse  sitzen. 

Hiernach  leisten  diese  Unterlagsplutten  dem  Umkantcn  der 
Schienen  annähernd  einen  dreimal  so  grossen  Widerstand,  als 
die  bisherigen  Unterlag«pUtten. 

Die  Befestigung  der  Schienen  auf  den  Schwellen  erfolgt 
nicht  mehr  direct  mittelst  der  Nagel  »der  Holz«chrauben,  ->n- 
dern  indirert  mit  Hülfe  der  Klemmplatten  und  Klemmbol/.n. 

Die  Klemmplatten  las»cn,  vermöge  der  unsymmetrischen 
Anordnung  ihrer  Keilköpfe  und  der  um  >*"""  verschiedenen 
Uinge.  jede  Variation  in  der  Spurweite  zwischen  0  bis  21"- 
zu  und  zwar  auf  folgende  Weise: 

Durch  Lüften  des  einen  Klemmplattenholzens  und  Anziehen 
des  anderen  Bolzens  können  Spurerwcitentngen  bis  zu  'J'"^. 
durch  Wenden  der  Klemmplatten  mit  der  Unterseite  nach  «b.-n 
Spurerweiterungen  bis  4""°,  ferner  durch  gegenseitiges  Yer- 
|  setzen  der  Klemmplatten  Spurerwi  itcrungen  bis         und  durch 
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Umwenden  der  versetzten  Kbinmplaltcii  Spurei  Weiterungen  bis  1 
zu  12lnDi  erzielt  worden. 

Der  gleiche  Vorgang  an  der  zweiten  Unterlagsplatte  am  j 
anderen  Sehwellenende  durchgeführt,  gestattet  dne  Ge- 
summ t  spu  rerw  c  i  t  c  ru  n  g  bis  zu  24°"". 

Der  beim  Wenden  und  Versetzen  der  Klemmplatten  er-  j 
forderliche  Spielraum  für  ilen  Itnlzen  wird  durch  ovale  LiVhcr  . 
in  den  Klemmplatten  erzielt,  du  die  Bolzen  in  den  Unterlag*-  ' 
platten  Unverrückbar  fest  (.'ehalten  sind. 

I  m  das  Windern  der  Schienen  zu  verhindern,  erhalten, 
wie  schon  erwähnt,  die  Klemmplatten  nächst  dem  Schienen- 
stosse  an  den  Köpfen,  welche  die  Svhieuunfüsx»  niederhalten, 
kreuzförmig  verlängerte  Backen,  welche  in  entsprechende  Ver- 
tiefungen der  l  nterlagsplatte  eingreifen  und  ihrerseits  wieder 
von  den  Winkellaschen  umfaßt  werden. 

Vort  heile  dieses  System  es. 

Sammtliehe  Bahnsehwellcn  erhalten  eine  gleichförmige 
Dexelung,  welche  sich  auf  das  Abgleichen  der  Schwellendecke 
und  das  Einschneiden  der  Nutheii  zur  Aufnahme  der  Platten- 
rippen beschränkt ;  die  Schwellen  können  schon  am  Lagerplaue 
nach  einer  Schablone  vorgebohrt  •»erden  und  bedürfen  keiner 
weiteren  Nacharbeit. 

F-s  gelangt  nur  eine  Gattung  von  Interlagsplatten  mit 
zwei  Gattungen  Klemmplatten,  eventuell,  wenn  man  auf  den 
Zw  iscbeuschwellcn  die  billigeren  Klemmplatten  ohne  Kreuzköpfe 
vorzieht,  mit  4  Gattungen  Klemmplatten  zur  Verwendung. 

Auf  jeder  Unterlagsplatte,  beziehungsweise  Schwelle  kann 
mit  den  vorhandenen  beiden  Klemmplatten  jederzeit  jede 
zulässige  Spurerweiterung  hergestellt  oder  eine 
unfreiwillige  Spurerweiteruug  auf  das  normale  Maass  zurück- 
gebracht werden. 

Die  Nägel  und  Schrauben  haben  keinen  Seitensehub  der 
Kader  mehr  aufzunehmen,  sondern  lediglich  das  Wandern  der 
Schienen  zu  verhindern. 

l>ie  an  der  lniiens.ite  der  Schienen  sitzenden  Nägel  oder 
Schrauben  leisten  dem  rinkanteii  der  Schienen  einen  annähernd 
doppelt  so  grossen  Widerstand,  als  bei  der  bisherigen  Be- 
festigungsweise, 

Vergleich  mit  eisernen  Querseh  w  e  1  le n. 

Die  veranlassende  Ursache,  weshalb  viele  Bahnvenvaltungen 
zu  den  Ihedeutend  kostspieligeren  eisernen  Schwellen  greifen, 
findet,  wie  schon  hervorgehoben,  darin  ihre  BcgrOnduug,  dass 
die  heutige  Refestigungsweisc  der  Schienen  auf  Holzschwellen 
in  jeder  Beziehung  mangelhaft  und  unzuverlässig  ist. 

Der  bestgelegte  Holzschwellen-Überlwu  zeigt  schon  nach 
kurzem  Befahren  mit  steifen,  schweren  Maschinen  bedeutende 
Kindruckungcn  der  Schicnenfüsse  iu  die  Schwellen,  sowie  Spur- 
erweiterungen,  welche  sich  nur  durch  immerwährendes  Um- 
nageln  fQr  kurze  Zeit  beseitigen  lassen,  wodurch  vornehmlich 
die  rasche  Zerstörung  der  Holzschwellen  herbeigeführt  wird. 

Durch  Verwendung  der  hiermit  in  Vorschlag  gebrachten 
Untertags-  mit  zugehörigen  Klemmplatten  wird  ein  Mittel  ge- 
boten, welches  nur  einen  Bruchtheil  der  Kosten  der  Eiseu- 
schwellen  in  Anspruch  nehmend,   dennoch  einen  den  Eisen- 


oucrschwellfn  ebenbürtigen,  ja  unter  entständen  sogar  vor- 
zuziehenden  Holzschwellen-Oberbau  schaffen  würde,  nämlich  iu 
denjenigen  Fallen,  wo  es  an  einem  gut  entwässerten  Unter- 
gründe, beziehungsweise  an  einer  guten  Schot terbeitung  fehlt, 
auf  welcher  allein  bekanntlich  die  F.isenschwelle  Bewährung 
findet.  Im  Allgemeinen  ist  hierbei  noch  zu  berücksichtigen, 
das>  die  Hol/schwelle  wegen  ihrer  grosseren  Widerstandsfähig- 
keit gegen  Verbicgnng  und  ihrer  tieferen  Lage  in  der  Schot ter- 
bettung  unter  allen  Umstunden  eine  ruhigere  Lage  des  Ober- 
baues sichert. 


Mangel  der  bisherigen  Befestigung. 
Der  bisher  üblichen  Befestigung  der  Schienen  auf  eisernen 
Querschwellen  haften,  wie  zum  Theile  ans  den  der  technischen 
('uiiimission  des  Deutschen  Eisenbahn-Vereins  vorliegenden  Ant- 
worten auf  die  technischen  Fragen  zu  entnehmen  ist,  folgende 
Mängel  an : 

Die  Schietieuflls-e  scheuern  die  Querschwellen,  wenn  keine 
l  uterlag-platteii  eingelegt  sind,  allmählich  durch  ;  die  Unter- 
lagsplatten  selbst  sind  entweder  zu  kurz,  indem  sie  den  inneren 
Rand  des  Schienenfnsses  nur  wenig  oder  gar  nicht  aberragen 
und  daher  den  Druck  der  Innenkante  de»  Schienenfusses  un- 
vermittelt auf  die  am  meisten  in  Anspruch  genommene  Stelle 
der  Schwelle  übertragen,  oder  dieselben  sind  bei  vorhandenem 
entsprechenden  Vorsprang«  im  Material  zu  schwach  gehalten, 
um  eine  günstigere  l'ebertragung  des  Schienendruckes  über- 
nehmen zn  können. 

Die  vorhandenen  Bofestigungsarteii  lassen,  mit  Ausnahme 
der  Keilbefestigung,  ein  strammes  Einspannen  des  Schienen- 
fußes nicht  zu,  sondern  gestatten  demselben,  sich  innerhalb 
der  durch  die  Fabrikation  und  den  allmählichen  Verschleiss 
bedingten  Spielräume  um  mehrere  Millimeter  frei  zu  bewegen, 
ohne  dass  das  Zurückstellen  der  hierdurch  bedingten  Spur- 
erweiterungen  auf  das  normale  Maass  durchführbar  wäre. 

Das  Umstellen  der  einmal  verlegten  Strange  auf  ciue  an- 
I  dere  Spurweite  erfordert,  sobald  der  Schott  erhoffet'  unter  der 
:  Schwelle  zur  compacten  Masse  gefestigt  ist,  ein  theilweises  Ab- 
j  heben  der  Schw  eilen,  um  die  durch  die  Spnränderung  bedingte 
Verschiebung  der  in  den  Schotterkoffer  mit  ihren  Köpfen  cin- 
|  gepressten  Jtolzcn  vornehmen  zu  können. 

j  Anwendung  der  Untertags  platten  in  i  t  K  e  i  I  k  I  e  m  in  - 
platten  auf  eisernen  Querschwellen. 

Die  erwähnten  Uebelstäude  der  heute  bestehenden  Be- 
festigungsarten der  Schienen  auf  eisernen  Querschwellen  werden 
durch  Verwendung  von  Unterlagsplattcn  ähnlicher  Construction, 
wie  solche  für  die  Holzschwelle  empfohlen  wurden,  vermieden. 

Diese  l  nterlaasplatteii ,  deren  Detail  aus  Fig.  ;I  und  4 
auf  Taf.  XIV  zu  entnehmen  ist.  unterscheiden  sich  von  den 
vorstehend  beschriebenen  Unte-rlngsplatten  für  Holzschwellen 
durch  den  Wegfall  der  unteren  Kippe ,  sowie  der  seitlichen 
3  Nägel,  beziehungsweise  Schruubenlüeher.  Die  unverrückbare 
Fixirung,  einerseits  der  Schiene  auf  die  Unterlagsplatte,  an- 
dererseits der  letzteren  auf  der  Schwelle,  erfolgt  lediglich  durch 
|  die  beiden  Klemmplattenbolzen,  welche  zu  diesem  Zwecke  bis 
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unter  die  Decke  der  Eisensehwcllo  «reifen.  Der  in  der  Schwelle 
nml  dem  Fuss«  der  Unterlagsplnlte  sitzende  Theil  der  Kölzen 
hat  einen  quadratische!!  Querschnitt  von  so  grosser  Seitenfläche, 
dass  ein  wesentliches  Einpresscii  in  die  Schwcllendeckcnwand 
0«ler  in  die  Untcrlagsplatte  ausgeschlossen  erscheint. 

Die  ('(Instruction  und  Ycrwendungsweise  der  keilförmigen 
Klcmniplatten  ist  dieselbe,  wie  hei  den  schon  beschriebenen 
Platten  für  Holzschwellen. 

Vorth  eile  des  System  es. 

Die  Platten  sind  so  kräftig  gebaut  und  haben  eine  solche 
Lange,  das*  sie  den  Druck  der  Innenkante  de*  Schienenfuß» 
auf  die  Schwelle  thuuliclist  gleichmäßig  übertragen,  jedenfalls 
aber  die  schwächste  Stelle  der  Schwelle  entlasten  and  sonach 
die  Verwendung  von  Schwellen  minder  kräftigen 
Profiles  zulassen,  wodurch  die  Mehrkosten  der  stärkeren 
Unterlngsplatteu  reichlich  boreingebracht  werden. 

Die  vorgeschriebene  Spurerweiterung  liisst  sich  wahrend 
des  Betriebes  jederzeit  durch  Wenden  oder  gegenseitiges  Ver- 
tauschen der  Klemroplattcu  herstellen,  ohne  das*  die  etwa  an- 
gerosteten oder  in  den  Schotterkoffer  eingedrückten  und  in 
demselben  festgehaltenen  Bolzen  aus  ihrer  Lage  verrückt  zn 
»erden  brauchen. 

Für  sainmllicho  Kögen  nnd  Spurcrweiteningen  giebt  es 
nur  ein  Plnttenmodcll  mit  nur  einer  für  sämmtlirhc  Stoss- 
ttnd  ZwUchenschwellen  passenden  Lochung. 

Bei  Verwendung  der  kreuzförmigen  Kleinmplatten  genügen 
zwei  Gattungen  für  all«  Arten  Spurerweiterungen,  für  Stoss- 
und  Zwischcnschw eilen. 

F.twa  entstehende  Spurerwcitcrungen  lassen  sich  jederzeit 
and  sofort  durch  Nachziehen  der  Klemmplattenbolzen ,  be-  j 
ziehungsweise  dnreh  Versetzen  oder  Wenden  der  Klenimplatten  ; 
beheben,  wodurch  die  stramme^  Einspannung  des  Schieneufusses  j 
wieder  hergestellt  wird. 

Endlich  lassen  sich  die  I  nterlagsplatten  die- 
ses System  es  auf  eisernen  Qucrschwcllcu  belie- 
bigen Profiles  verwenden. 


Hier  sei  noch  erwähnt,  das»  die  für  hölzerne  Querschwcllen 
vorgeschlagenen  l'nlnrlagspannplntteu  auch  auf  eisernen  Quer- 
schwellen nachträgliche  Verwendung  finden  können,  wenn  die 
untere  Kippe  von  der  Plutto  abgetrennt  und  die  Kol/enldchcr 
nach  gelocht  werden. 

Keilklemmplattcn  auf  eisernen  Quorschwellen 
ohne  l'ntcrlags platten. 

Die  Keilklemmplattcn  können  ohne  wesentliche  Aenderung 
auch  auf  eisernen  Querschwellen  ohne  Unlerlngsplatten  ver- 
wendet werden,  wie  aus  Fig.  C»  nnd  ß  auf  Taf.  XIV  rrsicht- 
lich  ist. 

In  diesem  Falle  erhalten  die  Querschwcllen  entsprechende 
längliche  Schlitze  mit  schiefangefrüsten  Flachen,  beziehungs- 
weise entsprechende  Backenbeilagen,  welche  die  keilförmige 
Fläche  bieten. 

Die  Klemmplattrn  stemmen  sich  non  einerseits  gegen  den 
Schienenfuss,  andererseits  gegen  die  keilförmige  FLlche  in  den 
Schlitzen  und  werden  durch  Schrauhenholzen  in  der  gewünsch- 
ten Lage  erhalten. 

Die  Wirksamkeit  nnd  die  Vortheile  der  keilförmigen  Klemm- 
platten  sind  in  diesem  Falle  die  gleichen,  wie  solche  bei  der 
Verwendung  von  l'nterlagsplatten  beschriehen  sind;  dieselben 
haben  vor  der  Vau  t  her  in'  sehen  Keilbefestigung  den  Vorzug, 
doss  das  Durchfallen  oder  die  durch  das  Kanten  drr  Schienen 
hervorgerufene  Lockerung  der  Keile  vermieden  wird  und  dnss 
die  Comhination  des  stumpfen  Keiles  mit  der  Schraube  diu 
Auftreiben,  beziehungsweise  Spalten  der  Schwellendecke  weniger 
befürchten  losst,  als  dies  bei  dem  scharfen  Vau thcrin'schen 
Keile  der  Fall  ist. 

Schliesslich  l&sst  sich  auch  hier  jede  beliebige  Veränderung 
an  der  Spurweite  wahrend  des  Betriehes,  ohne  das  mühsame 
Herausheben  ein/einer  in  die  Schotterheltung  eitwero-tcicr  F.r- 
satzlhcile,  vornehmen. 

Wien,  im  Juni  1884. 


Patentirter  Vorlaute- Apparat  für  Barrieren. 

Von  L.  Vojacck,  Ingenieur  in  Smichov-Prag. 
(Hihizu  Fig.  7—12  anf  T»f.  XIV.) 


Vorliegende  Vorrichtung  bezweckt  ein  optisches  und  ocusti- 
sches  Vorsignal  für  Karrieren,  welches  automatisch  und  ganz 
unabhängig  vom  Wuchter  funetioniren  soll.  Es  sind  nämlich 
bei  den  soust  brauchbaren  acusii-;chen  Vorsignalen  stets  solche 
Bedingungen  gegeben,  doss  es  nicht  genügt  den  Drahtzng  einfach 
nachzulassen,  bis  der  Weg  offen  ist,  sondern  dnss  uoch  über- 
dies ein  nachträgliches  Nachlassen  zum  Vorlauten  notliKcndig 
ist-,  um  dadurch  gewisse  Gewichte  zum  Sinken  zn  bringen, 
deren  Heben  nachher  das  Vorlauten  verursacht.  Wurde  in- 
dessen dieses  künstliche  Nachlassen  und  Sinken  aus  irgend  einer 
Ursache  unterlassen,  so  tritt  kein  Vorlauten  ein,  sondern  mit  , 

ortn  tu  *.  F«U<krltU  J..  fc..r.k.».w<«.  -..    Nr«.  F«i...  XXII.  liirj.  ?.  «.  3 


Aufaug  des  Lauten*  wird  auch  schon  die  Barriere  sieh  zu 
schliessen  anfangen.  Da-s  darin  ein  Grund  liegt,  warum  der- 
artige Vorrichtungen  für  die  Keirieb^ichcrheit  uu/ulr.'iglich 
sind,  braucht  wohl  kaum  erwähnt  zu  werden. 

In  den  Figuren  7-12  auf  Taf.  XIV  ist  K  der  Sehlag- 
baum  nnd  L  das  Läutewerk,  welche  beide  Thcile  iNin/  beliebig 
aussehen  können.  Die  Vorlaute- Vorrichtung  wird  an  einen  ein- 
geschalteten Pfahl  (oder  Schiene)  P  angeschraubt,  und  besteht 
dieselbe  aus  einem  angeschraubten  Support  P,  i  Fig.  11  und  U  i 
mit  einer  festgekeilten  Welle  W  nnd  einem  ebenfalls  nmer- 
rltcklwir  angeschraubten  Keilradsegmentr  K.  An  der  festen 
um  is».-.  Ii) 
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Welle  \V  drehen  «Ich  ein  Paar  zusammengeschraubte  Laschen 
L  und  L,  in  deren  oberem  Kiule  eine  andere  Welle,  W,.  frei 
drehbar  ist.  Auf  dieser  Welle  dreht  sich  frei  ein  Keilrad  K,, 
welches  mit  dem  festsitzenden  Keilradscgmentc  K  in  der  in 
Fig.  11  und  12  gezeichneten  senkrechten  Lage  in  Eingriff  sieht, 
während  in  den  beiden  Äussere»  i»  den  Figuren  V  — 10  dar- 
gestellten Lagen  dieses  Keilradgctricbe  ausser  Eingriff  sich  be- 
findet. Der  Keilkran;  am  Segmente  reicht  nur  so  weit  als  es 
diese  beiden  änsserslen  Lagen  erfordern. 

Das  Keilrad  K,  kann  sieh  jedoch  hlns  nach  einer  Rieh- 
ton«  unabhängig  von  seiner  Wille  W,  dreheu.  Nach  der  an- 
deren Richtung  ist  w  mit  dieser  Achse  mittelst  einer  Sperr- 
vorrichtung verkuppelt.  Zu  diesem  Zwecke  ist  an  der  Welle  W, 
eine  Scheibe  S  festgekeilt,  welche  eine  Sperrklinke  mit  Feder 
trägt.  Diese  Sperrklinke  «reift  in  ein  an  der  Innenweite  des 
Keilrades  K,  angegossenes  Sperrrad  ein.  In  Fig.  1 1  ist  die 
Sperrvorrichtung  in  Ansieht  puuktirt.  während  sie  in  Fig.  12 
im  yuersclmitt  dargestellt  ist.  —  Ausserdem  ist  un  der  Welle 
W,  noch  eine  Ketten-  oder  Seilrolle  K,  festgekeilt,  wahrend 
in  derselben  Vertikalebene  an  der  festgekeilten  Welle  W  eine 
ganz  ähnliche  Holle  R  frei  drehbar  ist. 

Die  Zugkette  geht  uiebt  direct  von  dem  Läutewerke  L  zu 
den  Schlagbiiumeu  II  (von  welchen  in  Fig.  7— 10  der  Einfach- 
heit wegen  blo^  einer  dargestellt  ist),  sondern  wird  zwischen 
L  und  II  ober  die  eben  beschriebene  Vorläutevorrichtung  derart 
geführt,  das,  sie  vom  Sehlagbaum  erst  unter  die  untere  Holle 
IC,  dann  quer  zur  oberen  R,  und  über  dieselbe  zum  Läutewerke 
führt.  Auf  der  einen  Seite,  und  zwar  in  der  Vcrtikalebene  der 
Zugkette,  befinden  sich  die  beiden  Köllen  H  »und  R„  während 
symmetrisch  auf  der  anderen  ein  gekröpfter  Hebel  H  befestigt 
ist,  welcher  an  seiDem  Knde  ein  verstellbares  Gewicht  G  trügt. 

Die  Figuren  7  und  f*  zeigen  die  Barriere  im  geöffneten 
Zustande,  wo  das  Gewicht  G  unten  liegt,  und  dem  über  die 
Dahn  fahrenden  Fuhrwerke  unsichtbar  ist.  Sobald  die  Zugkette 
in  der  Pfeilriehtung  (gegen  den  Wächter  zu)  angespannt  wird, 
so  muss,  weil  in  der  entgegengesetzten  Richtung  das  Gegen- 
gewicht des  Schlagbaumes  spannt ,  die  Welle  \Vt  mit  ihrem 
Keilrade  K,  und  ihrer  Rolle  R,  einerseits  in  die  Höhe,  be- 
ziehungsweise die  ersteren  gegen  den  Wächter  zu.  gedreht  wer- 
den. Somit  nimmt  die  Vorlaute- Vorrichtung  dabei  zuerst  die 
in  Fig.  9  und  10  gezeichnete  Lage  ein.  noch  bevor  sich  der 
Sehlagbaum  Ii  zu  rühren  anfangt.  Es  ist  nämlich  das  Gewicht 
des  drehbaren  Systems  K  Kt  durch  das  Gewicht  G  fast  aus- 
geglichen, so  dass  schon  eine  sehr  kleine  Spannung  in  der 
Richtung  gegen  den  Scblagbaum  genagt,  um  die  eben  bezeich- 
nete Hebung  hervorzubringen.  So  lange  aber,  als  diese  Drehung 
dauert,  ohne  dass  sich  der  Schlagbaum  B  rührt,  muss  der  Ap- 
parat vorlauten,  weil  die  Kette  stets  (Iber  die  Laufrolle  läuft. 
Erst  bei  weiterem  Verkürzen  der  Leitung  gegen  den  Wächter 
zu,  wird  sich  der  Schlagbaum  anfangen  zu  senken,  bis  schliess- 
lich die  nebenstehende  verschlossene  Lage  Fig.  9  und  10  er- 
folgt. Dabei  befindet  sich  das  Gewicht  G  in  der  Höbe  und 
verbleibt  so,  so  lange,  als  der  Scblagbaum  geschlossen  ist. 

Gegen  Aussen  zu  kann  an  das  Gewicht  eine  auffallend 


angestrichene  Scheibe  von  beliebiger  Grösse,  mit  der  Aufschrift 
»Halt-  angenietet  werden.  Geschieht  ausserdem  das  Anstreichen 
mit  einem  phosphorcscireudeu  Stoffe,  su  ist.  bei  Tag  und  bei 
Nacht,  ausser  dem  acusti.chen  auch  ein  optisches  Signal  ge- 
schaffen, und  kann  letzten  s  noch  mehr  ausgeben  als  das  eigent- 
liche Vorlauten  selbst. 

Selbstverständlich  kann  am  I'fahlc  I'  die  nöthige  Vor- 
kehrung getroffen  werden,  damit  sich  in  ihrer  Ruhelage,  H.  h. 
in  Fig.  7  und  8  Taf.  XIV,  dien-  Signalscheibe  gehörig  ver- 
steckt. —  was  in  der  Zeichnung  ausgelassen  wurde. 

Wenn  nachher  die  Kette  beim  Wächter  nachlässt,  so  ge- 
nügt ein  kleines!  Eebcrgewieht  des  Gewichtes  G  (Fig.  9  u.  10) 
um  den  Apparat  soviel  zurückzudrehen,  bis  das  Keilrad  K,  mit 
dem  Segmente  K  wieder  in  Eingriff  kommt.  Wenn  nun  die 
Kette  noch  weiter  nachgelassen  wird,  und  infolge  dessen  das 
Gewicht  G  noch  weiter  sinkt,  so  muss  sic  h  das  Keilrad  K,  auf 
seinem  Segmente  abdrehen.  Es  wird  demnach  in  Fig.  9  eine 
dem  rhrenzeiger  entgegengesetzte  Drehungvrichluiig  erlangen. 
Das  Gegengewicht  de,  Schlagbaumes  H  zieht  nach  unten  und 
wenn  es  jetzt  wirklich  sinken  wurde,  so  mochte  es  die  Rolle 
R,  in  derselben  Richtung  drehen.  Diese  Drehung  möchte  aber 
mittelst  der  Sperrklinke  und  dem  Sperrrad  dem  Keilrade  K, 
mitgetheilt  werden,  so  dass  daraus  in  jedem  Falle  ein  Steigen 
dieses  Keilrades  und  Allem  was  damit  zusammenhängt,  auf  dem 
Segmente  K  und  ein  Fallen  des  Gegengewichte*  resultirt.-  Die 
eben  beschriebene  Drehung  uinss,  falls  die  Kette  vom  Wächter 
aus  stets  nachgelassen  wird,  so  lange  vor  sich  gehen,  bis  wie- 
der die  Lage  Fig.  7  und  H  erlangt  ist,  d.  h.  bis  das  Keilrad 
K,  das  Segment  K  passirt  hat.  Ks  ist  klar,  dans  diese  Be- 
wegung das  Gegengewicht  des  Schlagbaumes  B  in  die  Höhe 
hält.  Erst  wenn  die  Nonnallage  Fig.  7  und  t*  des  Vorläutc- 
npparates  eingetreten  ist,  wird  sich  auch  der  Schlagbaum  an- 
fangen zu  heben. 

Der  Werth  dieser  Vorrichtung  gegenüber  andereu  liegt 
insbesondere  darin,  dass  beim  Oeffnen  des  Schlagbaumes  zuerst 
diese  Vorrichtung  ihre  Normallag.-  erlangen  muss.  ehe  sich  die 
Schlagbäume  heben  lassen,  wodurch  man  für  alle  Fälle  die 
Sicherheit  erlangt,  das*  sie  für  das  nächste  Sehliesscn  ohne 
Zuthun  des  Wächters  bereit  steht.  Bei  den  bestehenden  Vor- 
läutern rindet  das  Umgekehrte  statt.  In  Fig.  7  — 10  ist  blus 
ein  Schlagbaum  dargestellt.  Bei  Anwendung  zweier  Schlag- 
bäume ist  es  nicht  nöthig  beide  mit  gesonderten  Vorläutern 
zu  verseben.  Es  genügt  vielmehr,  an  demjenigen  Kettenende, 
welches  zwischen  dem  Vorläuten  und  dum  Gegengewichte  des 
nächststehenden  Schlagbaumes  liegt,  kurz  an  demselben,  die 
Kette  des  zweiten  Schlagbaumes  anzuhängen. 

Die  Vorrichtung  lässt  sich  bei  jedem  Systeme  und  jedem 
Materlale  anwenden,  wo  die  Bewegung  durch  Gegengewichte 
hervorgebracht  wird,  und  bewährt  sich  in  der  Ausführung  voll- 
ständig. Es  lässt  sich  auch  bei  allen  bestehenden  Schlagbäumen 
leicht  anbringen.  Zum  erstenmale  fand  dieser  Apparat  An- 
wendung bei  einer  gebrauchten  und  freuuentirten  Barriere  der 
k.  k.  Direction  für  SUatsbahubetrieb  in  Trag,  und  steht  seit 
mehr  als  einem  Jahre  ununterbrochen  in  Verwendung. 


Digitized  by  Google 


73 


Die 


Erfahrungen  mit  feuerlosen  Locomotiren  mittelst  Nntronkessel 

Moritz  Honigmann. 

und  Vig.  7  und  S  auf  Taf.  XV.) 


(Hierzu  Fig.  13    17  aaf  Taf.  XIV 

Anfangs  Mai  IHM  habe  ich  das  Verfahren  des  feuerlosen 
Betrieb««  von  Dampfmaschinen  mittelst  Natron  entdeckt  nud 
mich  seitdem  fast  ausschliesslich  damit  beschäftigt,  die««  Er- 
findung praktisch  verwendbar  zu  machen. 

Za  dem  Ende  gl  an  hie  ich  weder  Mohe  noch  Kosten  sparen 
zn  dürfen  and  habe  besonders  Strassenhahn-  und  Vollbahn- 
locomotivcn,  erstere  von  15  Pferdekraft,  leUtero  bis  zn  450 
Pferdekraft  erbaut  nnd  halte  dieselben  seit  längerer  Zeit  in 
regelmässigem  Betrieb.  Nachdem  nnnmehr  diese  Arbeiten  m 
einem  gewissen  Abschlösse  gelangt  sind,  glaube  ich  dieselben 
auch  weiteren  Kreiden  zugängig  machen  zu  müssen.  Dabei 
kann  ich  mich  nm  so  kürzer  fassen,  als  schon  durch  Herrn 
Professor  Riedl  er  im  Novemberheft  1833  der  Zeitschrift 
deutscher  Ingenieure  eine  eingehende  Abhandlung  Uber  meine 
Erfindung  veröffentlicht  ist/)  auf  welche  ich  mich  in  Folgendem 
beziehe  und  deren  Kenntniss  ich  voraussetze. 

Da«  Verfahren  beruht  bekanntlich  auf  der  von  mir  ent- 
deckten Fähigkeit  de*  Natrons  und  einiger  anderer  Flüssig- 
keiten, den  Wasserdampf  vollkommen  bei  Temperaturen  von 
130»  C.  und  darüber  zu  ahsorbiren,  eine  Thntsachc,  welche 
vorher  allbekannt  war.  Die  Anwendung  dieser  Entdeckung  be- 
steht in  dem  Einleiten  von  Auspuffdampf  der  Maschinen  in 
Natronlauge,  welche  sich  hierdurch  stark  erhitzt  und  einen  von 
ihr  umspülten  Dampfkessel  heizt.  In  Folge  dessen  wird  sowohl 
der  Auspuffdampf  condensirt,  als  auch  neuer  gespannter  Dampf 
entwickelt.  Die  Natronlösungen  nehmen  nun  so  lange  allen 
Auspuffdampf  auf,  bis  man  dem  Siedepunkt  nahn  kommt,  wes- 
halb für  die  Kenntniss  des  Verfahrens  die  Siedepunkte  der 
Natroulftsungen  besonder»  wichtig  sind: 

K»tr«nl«.,«,«  «in,!«,  „„i-t  Atmosphärischer  t>ber- 

Natronlauge  Siedepunkt    (M  im  Wasserkessel 

100NaOHO-(-    10  HO      256*  0.  — 

-f    20   -        220''  -  — 

-f   30  -       20(1"  «  15 

-(-    40  -        185^  -  10.2 

174  1  «  7,7 

16G«  . 

IS»5  « 

l.f>4*  - 

149"  « 

144*  - 

Uli*  « 


lOOkg  Natron  absorbireu 
bei  2  Atmosphären  L'eberdruck  = 


.  3 
.  4 
«  5 
.  t! 
•  7 
.  8 
.  9 
«  10 


SO 

=  «55  . 

=  51  . 

—  41  - 

=  33  - 

=  27  - 
=  32".,. 

=  19  - 

=  l«  - 


kg  Wasserdampf 
«  « 


30 
40 
50 
60 
70 
80 
90 

+  ioo 

120 
140 


130' 


«.1 
5.1 
4.2 
3.6 
3.0 
2.2 
1.6 


Zur  Vervollständigung  dieser  Tabelle  ist  noch  beizufügen, 
dass  das  spec.  Gewicht  einer  Natronlauge  von  100  Natronhydrat 
und  100  Wasser  etwa  1,5  ist.  Dieses  steigt  mit  der  grüneren 
Coneentration,  so  dass  die  Laugo  von  220°  Siedepunkt  ein 
spec.  Gewicht  von  fast  1.8  hat. 

,  Man  benutzt  zweckmässig  für  die  Füllung  des  Natron- 
kcsscls  eine  Lange  von  220"  Siedepunkt  oder  darüber.  Bei 
einer  solchen  berechnen  sich  die  Dampfmengen,  die  100  kg 
Natron  aufnehmen  können,  wie  folgt: 

*)  Vtrgl.  »ach  d«n  B*ri<-ht  ütwr  die  Honigmann'schc  feuerl««« 
Wonioti»e  im  Organ  |sS4  8.  30  u.  130. 


Nach  dieser  Tabelle  sollte  mau  glauben,  der  Natrnndainpf- 
kesscl  eigne  sich  nur  für  geringe  Spannungen,  da  bei  höheren 
die  Menge  des  mitzunehmenden  Natrons  zu  gros-  würde.  Nun 
habe  ich  aber  eine  neue  Art  des  Arbritens  mit  dem  Natron- 
dampfkessel gefunden,  welche  es  möglich  macht,  auch  l>ei  dem 
stärksten  Drucke  rationell  denselben  zu  l>eiiutzen. 

Bis  jetzt  ist  nämlich  immer  mit  offenem  Natronkessel 
operirt  worden,  so  dass  der  Auspuffdampf  zum  Theil  entweichen 
konnte,  sobald  der  Siedepunkt  der  Natronlauge  erreicht  war. 
Construirt  man  dagegen  den  Natronkesset  widerstandsfähig  «cgen 
Druck  und  hält  denselben  gegen  Ende  geschlossen,  so  bildet 
sich  allmählich  ein  geringer  allmählich  steigender  Druck  im 
Natronkessel.  Die  Maschine  aber  arbeitet  mit  dem  gleichen 
Dampfdruck  weiter,  ohne  dass  der  Gegendruck  wesentlich  nach- 
teilig wäre.  Es  liegen  nämlich,  wie  ich  gefunden  lial^e,  die 
Siedepunkte  der  Natroulösuugen  bei  L'eberdruck  wesentlich 
höher,  so  z.  B.  bei  V,  Atmosphäre  Ucberdruck  um  11' /„  bei 
1  Atmosphäre  um  22  *  C. 

Gegenüber  dieser  grossen  Temperalurdifferenz  von  22  "  <\ 
für  eine  Atmosphäre  Ucberdruck  ist  aber  diejenige  von  Dampf 
zwischen  9  und  10  Atmosphären  nur  4 0  C.  Welche  Vortheile 
die  Benutzung  dieses  Umlandes  bringt,  zeigt  folgende  Berech- 
nung, deren  Richtigkeit  durch  Versuche  nachgewiesen  ist: 

100  kg  Natronlauge,  deren  Siedepunkt  220°  ('.  ist.  ver- 
dampfen Wasser,  wenn 
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Es  sei  hier  gleich  darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  nach  . 
wesentlich  stärkere  Lauern,  deren  Siedepunkt  bei  250 0  C,  und 
höher  liegen,  zur  Anwenduug  gelangen  können.  Bei  solcher 
Lauge  sind  die  Mengen  Walser,  welche  besonders  bei  hohen 
Temperaturen  ahsorbirt  werden  können,  ganz  wesentlich  höher 
wie  oben  angegeben. 

Zur  besseren  Krklfirnng  obiger  Tabelle  lasse  ich  ein  Bei-  1 
spiel  folgen. 

Angenommen,  der  Natronke*scl  sei  mit  lonokg  Natron  | 
(deren  Siedepunkt  bei  22(1°  C.  liege)  gefüllt),  und  arbeite  die 
Maschine  mit  10  Atmosphären  Uehcrdruck,  so  wird  das  Natron 
160  kg  Dampf  aufnehmen,  ohne  dass  Druck  im  Natronkessel 
entsteht.  Arbeitet  dann  die  Maschine  bei  geschlossenem  Natron-  | 
kessel  weiter,  so  entstellt  allmählich  immer  mehr  Druck  in 
diesem,  während  die  Spannung  im  Wasserkessel  dieselbe  bleibt. 
Ist  mau  bei  einem  Gegendruck  von  einer  halben  Atmosphäre 
angelangt,  so  hat  man  210  Liter  Wasser  verdampft,  bei 
1  Atmosphäre  350  und  bei  l Atmosphäre  4 »»0  Liter  Wasser. 
Allerdings  ist  von  den  10  wirksamen  Atmosphären  der  allmäh- 
lich bis  zu  ll Atmosphäre  gestiegene  Gegendruck  in  Abzng  ! 
zu  bringen,  auf  die  ganze  Arbeitszeit  der  Maschine  berechnet 
wird  derselbe  aber  eiuein  constanten  Gegendruck  von  etwa  V» 
Atmosphäre  entsprechen,  einen  Gegendruck,  welchen  das  Zug 
erzeugende  Blasrohr  der  Locomotivo  ja  auch  mindesten»  her- 
vorruft. 

Die  Nachtheile  des  geschlossenen  Natronkessels  sind  dem- 
nach geringe  gegenüber  den  grossen  Vortheilen,  welche  das 
Arbeiten  mit  einer  hohen  Dampf.spauuung  bietet. 

Neben  diesem  Hauptvortheil  ist  es  aber  für  die  Praxis 
besonders  angenehm,  dass  der  Natronkessel  nach  der  Füllung 
mit  Natron  ganz  geschlossen  bleibt,  denn  so  kann  sc!l>st  gegen 
Ende  kein  Dampf  entweichen,  auch  bleibt  der  Druck  im  Wasser- 
kessel ronstant,  so  dass  ein  Sleckeubleiben  der  Locomotivc  un- 
möglich ist.  Der  Locomotivführer  bat  nur  gegeu  Kude  der 
Fahrt  zuweilen  nach  dem  allmählich  stärker  werdenden  Gegen- 
druck im  Natronkessel  zu  sehen,  und  weiss  dann,  wann  es  Zeit 
ist,  eine  neue  Fällung  zu  nehmen. 

Diese  Aufschlösse  erleichtern  natürlich  die  allgemeinere 
Anwendung  des  Nntroudampfkcsscls  wesentlich,  denn  durch  die- 
selben ist  die  Möglichkeit  geschaffen,  die  Dampfkessel  der 
jetzigen  Locomotiven  durch  den  feuerlosen  Natronkessel  zu  er- 
setzen, und  ist  es  nicht  mehr  nüthig,  besondere  Maschinen  mit 
aussergewöhnllch  grossen  Cylindern  zu  bauen. 

Es  sind  aber  noch  weitere  günstige  Aufschlüsse  zu  ver- 
zeichnen, da  eingehende  Versuche  ergeben  haben,  dass  Kupfer 
vollkommen  widerstandsfähig,  Messing  so  gut  wie  vollständig 
haltbar  ist  gegen  Natroulaugeu,  wie  dieselben  bei  dem  Beirieb 
der  Natrondampfkessel  znr  Anwendung  kommen.  Besonders 
interessant  ist  es  aber,  dass  es  gelungen  ist,  das  Eisen,  wel- 
ches unter  gewöhnlichen  Einständen  langsam  von  Natron  unter 
Bildung  von  Eisenoxydul  und  Wasserstoff  angegriffen  wird, 
durch  einen  l'eberzug  vollkommen  widerstandsfähig  gegen  Na- 
tron zu  machen. 

Dieses  Verfahren ,  auf  welches  ich  wegen  seiner  allge- 
meineren Anwendbarkeit  zur  ('ouservirung  von  Eisengegeustän- 
deu  ein  Patent  nachgesucht  habe,  besteht  in  dem  Eebersättigen 


der  Natronlaugen  mit  Eisenoxyd  (gefälltem  oder  natürlichem). 
Die  eisenoxydhaltigc  Lange  veranlasst  auf  dem  von  ihr  be- 
rührten Eisen  einen  schwarzen,  fest  haftenden  Beschlag  vou 
Eisenoxydul-Oyyd  (Magneteisenstein),  welcher  in  Natronlaugen 
unlöslich  ist.  Allerdings  wird  dieser  l'eberzug  bei  höheren 
Temperaturen  als  155"  C.  löslich,  in  Folge  dessen  ein  eiserner 
Natrondampfkessel  nur  mit  geringem  Druck  bis  zu  4  Atmo- 
sphären arbeiten  darf. 

Von  den  Versuchen  Ober  das  Verhalten  der  Metalle  gegen- 
nber  Natronlauge  führe  ich,  um  nicht  weitläufig  zu  werden, 
hier  nur  zwei  an.  Es  wurden  drei  DrahtbOndel  in  Natronlauge 
von  140°— 200°  C.  7l  ,  Stunden  lang  in  einem  kupfernen 
Kessel  gekocht. 

Eisendraht.        Kupferdraht.  Messiugdraht. 


««wieht 
gr 

Obernien* 

«.•wicht 

gr 

Oberauel.« 
•|rlit 

««Wicht 

Oberliiche 
»).•'« 

li;.:io 

lül.'JO 

107,  (-> 
107.42 

- 

tot.5s 

101.53 

53«.'.»4 

13.40 

Abnidiuie. 

Null 

Abnahm«. 

q 

_  | 

0,05 
Abnahnie- 

Es  fand  al-o  eine  Abnahme  statt  bei 

Eisen  Gramm  15,10 

Messing   -  0,05 

Kupfer   «  — 

Die  vorstelieudcn  Versuche  ergeben  demnach  eine  erheb- 
liche Lö-lichkeit  des  Schmiedeeisens,  welche  indess  wegen  der 
grossen  Oberfläche  der  Drohthündel  schlimmer  erscheint,  als 
dieselbe  in  der  Praxis  sich  erweist,  denn  erfahrungsmässig  hal- 
ten eiserne  Natrondampfkessel  mindestens  ein  Jahr.  Kupfer- 
kesscl  und  Mcssingröhren  haben  daher  eine  unbegrenzte  Dauer 
und  liegen  auch  hierfür  schon  bestätigende  Detriebsresaltatc  vor. 

Die  Uuangreif barkeit  des  Eisens  in  Natronlauge,  welche 
mit  Eisenoxyd  übersättigt  ist,  zeigten  folgende  Proben: 

«ramm 

3  EHendrahtbndel  vorher  23,?" 

10  Minuten  von  138— 150°  l.'.  gekocht,  nachher  23.87 

Dieselben  vorher  23,87 

10  Minuten  von  138  — 150"  C.  gekocht,  nachher  23,87 

Dieselben  vorher  23.87 

10  Minuten  von  144  — 155  "  C.  gekocht,  nachher  23.87 

Dieselben  vorher  23,87 

10  Minuten  von  155  — Hiß  "  C.  gekocht,  nachher  23.80 

Verlust    .    .  0.07 
Während  die  Ei-endriihte  bei  dem  dreimaligen  Kochen 
unter  155"  ('.  schwarz  blieben,  war  der  L'eberzug  nach  dem 
vierten  Kochen  Ober  155°  ('.  gelöst. 

Es  ist  selbstverständlich,  dass  man  nach  diesen  Resultaten 
sowohl  die  Nalronkessel,  als  auch  die  Abdampfgefässe  von  Kupfer 
herstellen  wird  und  nur  in  solchen  Fällen,  wo  niedriger  Druck 
gut  anwendbar  ist,  Eisen  zu  den  Natronkesselu  und  .leren  Heiz- 
röhren verwenden  wird.  Der  hohe  Preis  des  Kupfers  fällt  hier- 
bei nicht  so  sehr  in  s  Gewicht,  da  das  Kupfer  seinen  Werth 
behält  und  die  bewährte  (Instruction  der  Natronkessel,  siehe 
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Fig.  4  u.  5  auf  Taf.  VI  und  Fig.  15  auf  Taf.  XIV,  gestattet, 
den  Dampfkessel  von  Eisen  herzustellen,  da  derselbe  nicht  mit 
dem  Natron  in  Berührung  kommt.  Es  werden  also  nur  der 
leichte  Natronkessel  and  die  Siedcröhrcn  von  Kupfer  hergestellt, 
und  stellt  sich  demnach  z.  II.  der  Preis  eines  completon  Natron- 
ilampf  kesseU,  wie  er  in  Aachen  auf  der  Strassenbahnlocomotive 
ist,  auf  rund  Mark  1400,—. 

Um  nun  auch  der  letzten  Möglichkeit  eines  Oxydirens  des 
Kupfers  durch  den  Ober  der  Natronlauge  befindlichen  Sauer- 
stoff entgegen  zu  treten,  wird  dem  Natron  Eiseuoxydul  bei- 
gefügt, welche*  sofort  den  Sauerstoff  bindet  und  nur  indifferenten 
Stickstoff  zurücklägst. 

Es  wird  über  dieses  Verhalten  bei  Beschreibung  der 
Aachener  Strassenlocomotive  noch  näher  berichtet  werden. 

Nachdem  ich  nun  die  mir  wesentlich  erscheinenden  neuen 
Erfahrungen  bei  dem  Natrondampfkessel  besprochen  habe,  mochte 
ich  für  diejenigen,  welche  sich  naher  für  diesen  Betrieb  inter- 
csairen,  eine  Beschreibung  der  Aachener  Strassenlocomotive, 
sowie  der  neuen  -1 5-Tonnen-Locomotive,  welche  auf  der  Aachen- 
Jttlicber  Bahn  fahrt,  folgen  lassen. 

Auf  der  Aachen-Burtsehcider  Pferdebahn  ist  seit  4  Mo- 
naten eine  von  den  vier  Strassenlocomotivcn,  welche  in  meinen 
Werkstätten  zu  Grevenburg  nach  einem  durchaus  neuen  System 
gebaut  siud,  in  Betrieb.  Von  diesen  l/ocoraotiven  haben  2  Zahn- 
radubersetzungen,  2  andere  sind  direct  wirkend.  Die  Bauart 
derselben  geht  aus  Fig.  15  auf  Taf.  XIV  hervor:  Ein  cy- 
liudrischer  Natronkessel  von  1200"""  Durchmesser  und  I  I  Ol)»» 
Höhe  ist  oben  an  einen  Wasserkessel  von  gleichem  Durchmesser 
und  500=""  Höhe  angeschraubt.  Dieser  Wasserkessel  wird  von 
Natron  nicht  berührt,  hat  aber  120  Messiugrühren  von  41"» 
äusserem  Durchmesser,  welche  anfangs  etwa  5,  später,  wenn 
die  Natronlauge  durch  Dampfaufuahme  zugenommen,  bis  2U 
10  Quadratmeter  Hei/flache  bilden.  Dieser  Wasserkessel  wird 
etwa  zur  Hälfte  mit  Wasser  gefüllt  und  giebt  derselbe  2.r>0  bis 
300  kg  Dampf;  ausserdem  werden  aus  einem  Wasserbehälter 
mittelst  Injector  wahrend  der  Fahrt  300—350  Liter  Wasser 
von  30— 40°  C.  eingespeist.  Hierdurch  llisst  sieh  der  Dampf- 
druck, welcher  sonst  immer  stärker  werden  würde,  ganz  eon- 
fctant  halten.  Der  gewöhnliche  Arbeitsdruck  ist  4  —  5  Atmo- 
sphären und  reicht  derselbe  bei  dem  geringen  Gewicht  der 
Locuuiotive  von  COOO  kg  zum  Betriebe  aus.  Die  Strecke  der 
Aachen-Burtscheider  Pferdebahn,  auf  welcher  liesagte  Loconio- 
tive  läuft,  ist  1  km  lang  und  hat 

400«"  Steigung  1:30. 

250"   «       1  : 43. 

350*   -       1  : 72. 

Dabei  sind  4  Curven  von  20»  Radius  zu  durchlaufen. 
Die  Maschine  hat  2  C'ylinder  von  ISO"»  Durchmesser  und 
220""  Hub  und  Zahnradübersetzung  2  :  3. 

Auf  besagter  Strecke  versieht  die  Mau-hiuo  mit  einer 


Füllung 


'.»00  kg  Natron  4'    Stunden  lang  den  Dienst  und 


legt  die  1  km  lange  Strecke  27  mal  zurück,  macht  also  27  ktn 
in  4l„  Stunden. 

Auf  einer  anderen  fast  horizontalen  Strecke  läuft  dieselbe 
ebenfalls  i't  Stunden  lang,  legt  aber  bei  weit  grösserer  Ge- 
schwindigkeit 38  km  zurück.    Die  vorstehenden  Angaben  be- 


sieh auf  die  I-ocomotive  mit  Zabnradaber-etzung.  Da 
diese  Constructiou  aber  bis  Jetzt  die  Anwendung  der  Ex- 
pansion verhindert,  weun  nicht  Klappern  der  Zähne  eintreten 
soll,  so  ist  der  Dampf  verbrauch  verhält  nissmässig  gross.  Es 
haben  daher  die  neuerdings  fertig  gestellten  direct  wirkenden 
und  mit  Ex|>ansion  betriebeneu  Maschinen  einen  Kes>eldurch- 
roewer  von  2200"""  (siehe  Fig.  15  Taf.  XIV)  und  Beständige 
Dienstdauer  mit  einer  gleichen  Natronfüllung.  Die  Verdampfung 
beträgt  in  der  4',,-  resp.  ß\, ständigen  Dienstzeit  600— (150 
Liter  Wasser  nnd  ist  der  Druck,  welcher  gegen  Endo  im 
Natronkessel  sich  einstellt,  1  3  Atmosphäre,  derjenige  im  Wasser- 
kessel noch  4  Atmosphären.  Die  Maschine  fahrt  nun  zur  Ab- 
fahrtstation, welche  in  Fig.  16  und  17  auf  Taf.  XIV  wieder- 
gegeben ist.  Dort  wird  in  erster  Linie  der  Wasserkasten  ge- 
füllt und  der  Injector  in  Thätigkeit  gesetzt,  in  Folge  dessen 
der  Wasserkessel  wieder  mit  dem  nöthigrn  Wasser  für  eine 
neue  Fahrt  versehen  und  zugleich  der  Druck  auf  etwa  1'  , 
Atmosphären  vermindert  wird.  Gleichzeitig  mit  diesem  Wasser- 
schöpfen  wird  die  verdünnte  Natronlauge  in  den  höchsten  Cy- 
linder  mittelst  Dampfdruck  ge|<resst.  Dieses  Entleeren  dauert 
G— 7  Minuten,  das  neue  Füllen  auch  7  Minuten,  so  dass  die 
ganze  Operation  inclusive  Befestigen  der  Ein-  und  Ablaufrühren 
20  Minuten  erfordert.  Das  Befestigen  der  Röhren  ist  ein  ein- 
faches und  sicheres,  es  geschiaht  mittelst  eines  Schraubenbügels 
und  geht  daliei  kein  Tropfen  Natron  verloren. 

Auch  bei  dem  Abdampfen  der  Natronlauge  ist  seit  rier- 
monatlichem  Betrieb  kein  Verlust  constatirt  worden.  Im  Gan- 
zen gehört  zur  Füllung  der  Abdampfkessel  für  eine  Maschine 
3  X  IHK»  =  2700  kg  Natronhydrat  von  20  %  Wassergehalt  im 
Wertho  von  etwa  Mark  CUO,— .  Für  jede  weitere  Maschine 
wären  weitere  900  kg  Natron  erforderlich. 

Kehren  wir  nun  wieder  zu  unserer  Locomotivc  zurück. 
Durch  das  Einlaufen  der  210— 220 «f.  heissen  Natronlauge 
hat  sich  wieder  ein  Druck  von  b  Atmosphären  gebildet  und 
ist  die  Maschine  jetzt  fortig  zu  einer  zweiten  Fahrt. 

Sofort  nach  dem  Füllen  wird  das  oben  an  dem  Natrou- 
kesstl  befindliche  Rohr  zum  Ableiten  von  Luft  während  des 
Einlassen»  geschlossen,  so  dass  jetzt  derselbe  nicht  mehr  mit 
der  äusseren  Atmosphäre  in  Verbindung  ist.  Es  tritt  dann 
schnell  ein«  LuftvcnlUnnuiig  ein,  welche  vou  der  Absorption 
des  Sauerstoffs  durch  Ei-enoxydul  herrührt.  Dieses  Vadium 
vou  etwa  Atmosphäre  hält  sich  in  der  ersten  Stunde  und 
geht  gegen  Filde  in  Gegendnick  Ober.  Eine  Oxydation  ist  na- 
türlich in  diesem  Kessel  ganz  ausgevchlosren.  Ebenso  wird 
auch  die  Ahdawpfstation  beim  Stillstand  gegen  Oxydation  durch 
eintretende  Luft  geschützt,  da  deren  SauerMoff  vom  Fisenoxydul 
der  Natronlauge  alfsorbirt  wird.  Wie  früher  schon  besprochen, 
wird  auf  dieses  Verhalten  besonderes  Gewicht  gelegt,  da  in 
Folge  dessen  die  aus  Kupfer  angefertigten  Kessel  vollkommen 
haltbar  werden  und  die  vielen  Iteparatureu.  welche  der  ge- 
feuerte Kessel  gewöhnlicher  Locomotiven  veranlasst,  ganz  weg- 
fallen. Die  Verdampfung  der  Abdampt'statiou  betragt  mit  20u  kg 
Köhlen  etwa  1200  Liter  Wasser,  ist  also  eine  »eebsfache.  Dabei 
besteht  dieselbe  bis  jetzt  aus  2  C\ lindern,  welche  eine  Heiz- 
fläche von  4  <jm  aus  20  ;"  dicken  Guwjscu  haben.  l>;i^s  ilj.-.e 
sechsfache  Verdampfung  wesentlich  günstiger  wird,  sobald  die 
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gusseiscroen  Cvlinder  durch  kupferne  ersetzt  sein  werden  nnd  i 
eine  grössere  Heizfläche  geschaffen  wird,  liegt  auf  der  Hand,  1 
immerhin  kann  «ich  das  jetzige  Resultat  schon  sehen  lasten, 
denn  der  Kohlcnverbrauch  betragt  pro  Locomotive  und  Tag 
höchstens  400  kg,  welche  hierorts  etwa  3  —  3",  Mark  kosten. 

Betreffs  der  außergewöhnlichen  Form  des  Kessels  (Fig.  15 
Taf.  XIV)  sei  hier  noch  bemerkt,  dass  die  senkrechten,  nnlen 
geschlossenen  Rühreu  sich  nach  den  halbjährigen  Erfahrungen 
gut  bewähren.  Es  setzt  der  Natronkcssel  nämlich  keinen  festen 
Stein,  welcher  wie  bei  dem  gefeuerten  Kessel  Kranit  zur  De- 
fonnation  der  Kessel  winde  und  zu  rndichliirkeiien  gielit.  Es 
genügt,  die  Kühren  allo  3 — 1  Wochen  kalt  auszuspülen  (zweck- 
mässig mit  ZuhOlfenabmc  Ton  Salzsäuren),  welche  Kesselreini- 
gung innerhalb  wenigen  Stunden  vollendet  ist. 

Zum  Schlüsse  der  Beschreibung  der  Strassenlocomotive 
inuss  ich  noch  Eiuigcs  Ober  die  Heizfläche  und  deren  Verkei- 
lung bemerken.  Die  Verhältnisse  sind  nämlich  beim  Sutron- 
kessel  ganz  andere,  wie  beim  gefeuerten  Kessel.  Hei  letzterem 
kommt  es  beinahe  gar  nicht  darauf  an,  wo  die  Heizfläche  liegt, 
wenn  dieselbe  nur  mit  Wasser  umspült  ist;  es  wird  alsdann 
Dampf  entwickelt.  Bei  dem  Wärmeaustausch  des  Natrons  gegen 
Wasser  ist  dagegen  eine  gleiehraässige  Verthcilung  der  Heiz- 
fläche auf  die  ganze  Menge  der  Natronlange  erforderlich.  Auch 
die  gleichmäßige  Vertheilnng  des  Auspnffdampfes  auf  dem  Bo- 
den des  NaironkeKscls  ist  wichtig,  damit  die  dadurch  bewirkte 
Bewegung  sich  gleichmassig  der  Heizfläche  mittheilt. 

Für  die  Strassenbahnlocomotiven  hat  sich  der  Kessel  mit 
Fieldrohren  besonders  gut  bewährt  und  scheint  auch  hier  dauernd 
den  Vorzug  vor  allen  andern  Constructioncn  zu  verdienen.  Wo 
aber  der  stehende  Kessel  mit  Fieldröhren  nicht  besondere  Vor- 
teile gewährt,  ist  folgende  Form  (Fig.  13  und  14  Taf.  XIV) 
zu  empfehlen. 

Ein  cylindriseher  Kessel  wird  durch  zwei  kupferne  Scheide- 
wände, welche  durch  Kupfer-  oder  Messingröhren  mit  einander 
verbunden  sind,  in  drei  Theile  getheilt.  Von  diesen  bildet  der 
innere  den  Natronkcssel.  die  beiden  äusseren  den  Wasserkessel. 
Dieselben  cominaniciren  durch  unten  geneigte,  oben  horizontale 
Robren,  welche  lebhafte  Verdampfung  und  Circulation  das  Wasser 
nebst  Dampf  im  Sinne  der  Pfeile  hervorrufen.*) 

Die  Betriebskosten,  welche  die  Strassenloeomotiven  mit 
Natronkcssel  verursachen  stellen  sich  nach  dein  viermonatlichen 
Betrieb  in  Aachen  wie  folgt  heraus:    Es  wird  zu  dem  Ende 


•)  In  Folgendem  wird  die  Anwendung  »olchcr  K«l  bei  einer 
Vollliahn-  und  einer  tfrubeldocoiuetiTc  ilkbtrirt. 
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•P»0 

Lvtriebsdaner  mit  eiitur  Füllung  in  Stunden  (5—7 

R-7 

Stooo 

vorausgesetzt,  das«  mindestens  3  Locomotiven  dauernd  laufen 
nnd  eine  vierte  in  Reserve  sei,  was  bei  der  geringen  Reparatur- 
bedürftigkeit derselben  genügt: 

Anlagekapital : 
4  Locomotiven  4  »«00  Mark  macht    .    M.  36000 

1  Abdampfstation  a  »000  Mark  macht     -  5000 

  _  M.  »1000 

Betriebskosten : 
10J6  Verzinsung  nnd  Amortisation  M.  41000 


=.4100  :  365  —  rund  M.  11,30 

1  LcHomotiTftihrer  a  3\,  M  «  14,— 

1  Heizer  ASM  -  3.— 

Schmiennaterial  etc  «  3. — 

1  gewöhnlicher  Arbeiter  «  2.60 

3  x  400=  1200  kg  Kohlen  a  80  Pfg.    .     «  9.60 

Reparaturkoslen   4,50 

"mTTs.- 


demnach  kommen  auf  jede  der  drei  Maschinen  M.  16,  —  .  Da 
eine  solche  Maschine  leicht  täglich  100  km  zurücklegt,  so  kostet 
jeder  Kilometer  16  Pfennige  nnd  in  solchen  Füllen,  wo  die 
Maschine  zwei  Wagen  zu  ziehen  hat.  nur  P  Pfennige. 

Em  diese  Zahlen  richtig  würdigen  zu  können,  wird  es 
genügen,  darauf  hinzuweisen ,  das»  in  grösseren  Städten  der 
!  Durchschnittspreis  der  Traction  mit  Pferden  (Ein-  und  Zwei- 
spänner durch  einander)  sich  auf  mindestens  25  Pfennige  pro 
Wagen-Kilometer  stellt.  Einen  wesentlichen  Vortheil  gewahrt 
der  Wegfall  der  Heizer  auf  den  Locomotiven.  an  deren  Stelle 
sozusagen  ein  Centralheizar  tritt.  Diesen  Vorlheil  wird,  we- 
nigstens bei  Strassenbahueu,  der  Dampf  botrieb  mittelst  Natron 
stets  vor  dem  gefeuerten  voraus  haben,  während  im  l  ebrigen 
die  Betriebskosten  die  gleirhen  sind. 

l>er  Bericht  über  den  fenerlosen  Betrieb  der  Aachen- 
Jolicher  Eisenbahn  kann  um  so  kürzer  sein,  als  das  Uber  den- 
jenigen der  Strassenbahn  Gesagte,  auch  für  diesen  gelten. 

Seit  fünf  Wochen  ist  eine  von  zwei  speciell  zu  diesem 
Zwecke  von  der  llannover'schen  Maschinenbau  -  Actien  -  Gesell- 
seliaft,  vorm.  Georg  Egi-storff.  für  mich  erbauten  Locomotiven, 
Fig.  7  und  8  Taf.  XV,  auf  der  Aarhcn-Jülicher  Eisenbahn  in 
Thätigkeit,  welche  nussergcwöhnlich  starke  Dimensionen  hat : 
Cvlinder  von  600"""  Durchmesser,  bei  620*m  Hub,  6  gekup- 
pelte Räder  von  1200»""  und  einen  Natronkcssel  von  200»"' 
Durchmesser  und  6™  lang,  in  welchem  ein  Wasserkessel  mit 
horizontalen  Rohren  eingesetzt  ist.  welcher  6 — 7  cbm  Wasser 
bei  einem  Druck  von  7  bis  hinabgehend'  zu  4  Atmosphären 
verdampfen  kann.  Diese  Maschine  zieht  täglich  einen  Personen- 
zug von  5—10  Wagen  von  Aachen  nach  Jülich  nnd  zurück, 
auf  welcher  54  km  langen  Strecke  viele  anhaltende  Steigungen 
i  von  1  :  65  nnd  1  :  HO  sind.  Zusammengerechnet  betragen  diese 
Steigungen  mehr  als  200"». 

Der  Dampfverbrauch  ist  anf  obige  54  km  für  leichte  Be- 
lastung von  5  Wasen  41,.  Tonnen,  für  schwere  Belastung  von 
f  10  Wagen  6  Tünnen.    Bei  dem  grossen  Dienst gewicht  dieser 
I  Maschine  von  circa  45  Tonneu   und  den  starken  Cvliudern 
eignet  sich  dieselbe  vorzüglich  zum  Ziehen  von  grossen  tasten 
und  besonders  zur  Berghabu-Locomotivc,  als  welche  dieselbe 
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auch  gebaut  ist.  denn  dieselbe  soll  in  nächster  Zeit  auf  der 
Gotthardbahn  thütig  sein  und  zwar  nach  Eintreffen  einer  zwei- 
ten im  Bau  begriffeilen  gleichen  Locoraotive. 

Per  Betrieb  anf  der  Aacben-Jitlieher  Eisenltahn  soll  näm- 
lich nicht  unterbrochen  und  mindestens  auf  ein  Juhr  lang  fort- 
geführt werden,  um  den  Interessenten  stets  Gelegenheit  zum 
Studium  des  feuerlosen  Betriebes  zu  geben.  Die  gleiche  Ge- 
legenheit zur  Ueohaehtung  ist  bei  dem  für  dauernd  eingerich- 
teten Betrieb  der  Stra-sseolocomotiveu  in  Aachen  geboten. 


Nachdem  ich  in  dem  Vorstehenden  die  wesentlichen  Er- 
gebnisse meiner  Arbeiten  über  den  Natrondampfkessel  wieder- 
gegeben halte,  möchte  ich  diese  Mittbeilung  nicht  schliessen, 
ohne  zu  zeigen,  welche  Anwendung  derselbe  in  der  Welt  der 
Technik  finden  kann.  Zu  dein  Ende  erscheint  es  mir  am 
förderlichsten,  denselben  einmal,  wenn  auch  nur  ganz  allgemein- 
mit  den  amlcron  bis  jetzt  benutzten  Quellen  von  aafgespclcher. 
tcr  Kraft,  dem  lleisswasserkcsscl  und  der  comprimirten  Luft, 
zu  vergleichen. 

Als  Beispiel  des  Vergleiches  mit  dem  Hcisswasserkesse| 
wähle  ich  eine  Lamra-Francq'sehc  Locomotive,  welche  100  Liter 
Wasser  verdampfen  kann  und  dabei  einen  Anfangsdruck  von 
16  Atmosphären,  gegen  Ende  nur  2  Atmosphären  hat. 

Man  weiss  durch  die  Erfahrung  und  wird  dies  durch 
Bechnung  bestätigt  finden,  dass  man  aus  eitlem  Dampfkessel 
von  15  Atmosphären  kaum  10  %  vom  Gewichte  des  Wassers 
als  Dampf  entweichen  lassen  kann,  bis  derselbe  noch  2  At- 
mosphären hat.  Danach  ist  für  diese  Heisswas&ennaschine  ein 
Wasserqnantum  von  4000  kg  erforderlich ;  dazu  kommt  dann 
das  Gewicht  des  Kessels,  welches  liei  einem  entsprechenden 
Durchmesser  von  1450»"  und  301)0°"»  Länge  auch  mindestens 
4000  kg  beträgt,  denn  bei  dem  grossen  Druck  muss  die  ßlech- 
stärke  mindestens  23°"»  sein.  Das  Gcsamnitgcwkht  des  Kessels 
tietragt  demnach  HOOG  kg. 

Ein  Natrondampfkessel  von  der  gleichen  Stärke  erhält 
hiergegen  nur  einen  Durchmesser  von  circa  I000",m  bei  1500"" 
Lange:  derselbe  ist  gebaut  wie  der  Kessel  in  Fig.  15  Taf.  XIV 
und  wiegt  höchstens  OOO  kg,  da  der  obere  Wasserkessel  aas 

starkem  Eisenblech,  der  untere  Xatroucyliuder  aus  ima 
Kupferblech  hergestellt  wird.  Nur  die  mittlere  Wand,  wo  60 
Messingrohren  eingesetzt  werden,  erhält  12»m. 

Gewicht  des  Kessels  leer       —  COO  kg, 
<      einer  Natronfüllung  =  500  « 
«     WasserfOllung  —  500  « 

1600  kg- 

Dieser  Kessel  kann  400  kg  Wasser  bei  einem  Druck  von  5 — 5'1, 
Atmosphären  verdampfen.  Demnach  hat  der  Natronkessel  bei 
gleicher  Stärke  nur  '/s  des  Gewichtes  dos  Hciwwasserkessels 
oder  bei  gleichem  Gewichte  der  Kessel  eine  fünffache  Ver- 
dampfungsfähigkeit. 

Als  Beispiel  des  Vergleiches  des  Natronkesscls  mit  der 
comprimirten  Luft  als  aufgespeicherte  Kraft  habe  ich  mir  den 
Fischtor]>edo  gewählt.  Der  Fischtoqiedo  habe  einen  mittleren 
Durchmesser  von  600°"»  bei  4™  Länge,  woraus  sich  der 


I  welchen  er  im  Wasser  einnimmt,  zu  rund  1400  Liter  ergiebt. 
!  lH'rselbc  wiege  demnach  auch  rund  1400  kg.  Die  Maschine 
desselben  nebst  Zubehör  und  Sprengladung  wiege  4oo  kg.  so, 
bleibt  fOr  den  cylindrischen ,  vorn  und  hinten  zugespitzten 
Mantel,  welcher  80  Atmosphären  Druck  aushalten  muss.  1000  kg. 
Summa  1  400  kg.  Dieser  Torpedo  habe  einen  Cubikmcter  coin- 
primirte  Luft  von  80  Atmosphären  und  arbeite  dieselbe  noch 
Passiren  des  Rednctionventiles  Anfangs  mit  14  Atmosphären 
auf  den  Kolben  und  gehe  gegen  Ende  bis  auf  4  Atmosphäre» 
hinab,  so  wird  der  Durchsclniittsdmek,  mit  welchem  die  Lufl 
auf  den  Kolben  wirkte,  etwa  8  Atmosphären  gewesen  sein.  ]>a 
nun  1  cbm  Luft  von  80  Atmosphären  ursprünglich  vorhanden 
war,  so  giebt  dies  lOcbm  von  8  Atmosphären,  mit  welchen 
die  Dampfmengen  zu  vergleichen  sind,  welche  der  Natrontorpedo 
liefert.    Derselbe  bestehe  aus: 

Maschine  nebst  Zubehör  und  Spreneladung 

wie  vorher   400  kg, 

Mantel  aus  leichtem  Schmiedeeisen  .    .    .    150  « 

Natrondampfkessel  225  « 

NatronfQllung   375  « 

Wasserfnllung  2«0  « 

i  ioo  kgT" 

Von  dieser  WaK<erfnllung  können,  wie  aus  obigen  Tabellen  her- 
vorgeht, bei  einem  Druck  von  15  Atmosphären  und  einem  all- 
mählich eintretenden  Gegendruck  von  1  Atmosphäre  im  Natron- 
kessel  130  Liter  Wasser  verdampft  werden,  dann  weiter  bis 
zu  5  Atmosphären  hinab  im  Ganzen  250  Liter  Wasser,  welches 
bei  einem  Druck  von  8  Atmosphären  56  cbm  Dampf  ergiebt. 
Dos  Verhältnis  der  Leistungsfähigkeit  des  Lufttorpedo  zum 
Natrontorpedo  ist  demnach  1  :  5,6 ! 

Diese  beiden  Beispiele  zeigen  erlatant  die  Ueberlegenheit 
des  Nalrondampfkesscls  über  jede  andere  Art  von  aufgespei- 
cherter Kraft  und  man  braucht  nur  in  Aachen  die  Strassen- 
locomotive  und  die  45  Tonnen  -  Locomotive  auf  der  Aachen- 
Jülicher  Eisenbahn  zu  sehen,  um  sich  durch  den  Augenschein 
davon  zu  überzeugen. 

Indem  ich  meine  Betrachtungen  hiermit  schliesse,  hoffe 
ich,  dass  es  mir  gelungen  ist,  nachzuweisen,  dass  der  fetierlose 
Betrieb  der  Maschinen  mittelst  Nalronkcssel  nach  den  neuesten 
Aufschlüssen  und  Betriebsergebnissen  sich  durchaus  demjenigen 
mit  dem  gewohnten  gefeuerten  Dampfkessel  anpasst.  Locomo- 
tiven  mit  Natronkessel  können  bei  gleichem  Drucke  und  ebenso 
lange  mit  einer  Füllung  arbeiten,  wie  gewöhnliche  Locomutiven, 
bis  solche  von  neuem  Wasser  schöpfen  müssen.  Das  Gewicht 
derselben  wird  dabei  durch  den  Natronkcssel  nicht  grosser  wie 
bisher,  auch  bleibt  das  Untergestell  dasselbe,  weshalb  alte  I/> 
comotiven  leicht  mit  einem  Natronkesscl  versehen  werden  kön- 
nen. Die  Betriebskosten  sind  keinesfalls  höher,  wie  bei  ge- 
feuertem Dampfbetrieb,  die  Reparaturko-ten  sind  aber  wesent- 
lich geringer,  da  die  kupfernen  Natronkessel  vollkommen  haltbar 
sind. 


Grcvcnbcrg  bei  Aachen,  im  November  18*4. 

Moritz  Honigmann. 
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lieber  die  Benatzung  der  Petroleum-Rückstände  als  Brennmaterial  für  Locomotiv-Feuerung. 

Von  Thomaa  Urquhart,  <~>bt-r  Maschinen-Ingenieur  der  Ciriosi-Trariljiner  Kim-nbahn  in  H»ri» >/l<"bsk  (1'nwUri'l). 


In  den  nachfolgenden  Mittheilungen  «ollen  die  Erfahrungen 
dargelegt  werdet! ,  welche  die  nu-f<J'-)iiit*'  Anwendung  der 
Petroleum-Rückstände  zu  l.ocon>otiv-Feuerung  auf  der  Griasi- 
Tzaritzincr  Eisenhahn  im  südlichen  Kurland  ergeben  hat. 

Die  ersten  Versuche.  Petroleum  als  Brennmaterial  für  Lo- 
comotiven  zu  benutzen,  wurden  auf  der  genannten  Eisenbahn 
bereits  im  Jahre  1  s~l  angestellt,  des  damaligen  Indien  Pctro- 
leumpreise*  wegen,  aber  als  unökouomisch  wieder  aufgegeben, 
obgleich  sich  das  Petroleum  dabei  in  jeder  anderen  Beziehung 
nls  vollständig  brauchbares  Brennmaterial  erwies.  Neuerdings 
nun  sind  verschiedene  Vorrichtungen  für  Benutzung  des  flüssigen 
Petroleums  zur  Heizung  von  I^icomotiv-  und  anderen  Kesseln 
erfunden  und  mit  mehr  oder  weniger  Erfolg  zur  Anwendung 
gebracht.  Einzelne  dieser  Heizvorrichtungeu  wurden,  unter 
Leitung  des  Verfassers,  auf  der  Griasi-  und  Tzaritziner  Bahn 
angewandt  und  gaben  ihm  dadurch  beste  (ielegenheit.  deren 
Werth  und  Anwendbarkeit  kennen  zu  lernen  und  genau  zu 
erproben. 

Petroleum.  Die  Eigenschaften  des  flüssigen  Petroleums 
als  Brennmaterial  und  die  Art  seiner  Anwendung  sind  in  Humpa 
nur  noch  wenig  bekannt,  wohl  aus  dein  Grunde,  weil  Petroleum 
in  Europa  bislang  nur  in  Sud-Russland.  und  zwar  bei  Baku 
am  südwestlichen  Ufer  des  Kaspischen  Meere?,  in  grösseren 
Quantitäten  gefunden  ist.  Das  Petroleum  wird  dort  aus- 
schliesslich aus  Bohrlöchern  gewonnen.  Bei  diesen  Bohrungen 
kommen  fast  jährlich  auch  ein/eine  Springseilen  vor,  welche 
das  Petroleum  in  einem  Strahl  von  10 — 15  Zoll  Durchmesser, 
bei  seinem  Austritt  aus  dem  Bohrloch.  60  —  76  Fuss  hoch 
werfen.  Solche-  Springseilen  Hiessen  dann  unaufhaltsam  meh- 
rere Wochen  laug,  tlberfiuthen  ihre  unmittelbare  Nachbarschaft 
und  bilden  hier  vollkommene  Petroleum-Seen.  Ibis  aus  letz- 
teren gewonnene  Petroleum  wird  mit  dem  Namen  See-Pe- 
troleum bezeichnet  und  vertiert  durch  die  längere  Berührung 
mit  der  atmosphärischen  Luft  seine  ursprüngliche  Dunntlussigkeit. 

Kur  die  Herstellung  von  Kerosin.  Benzin.  Photogen  etc. 
sind  in  Bataxna  bei  Baku  viele  grosse  Oel-Haftinerieii  im  Betriebe 
und  werden  in  Russland  die  Nebenproduete  (Rückstände)  dieser 
Fabrikate  zum  Tbcil  zur  Darstellung  von  Schmieröl,  zum  grösseren 
Thcil  aber  als  Brennmaterial  benutzt.  Die  Quantität  der  sich 
orgebeuden  Rückstände  ist  eine  im  Verhalt  niss  zum  dargestell- 
ten Kerosin  sehr  grosse:  so  betrügt  das  destillirte  feinste  Kero- 
sin nur  ungefähr  '2ü%  von  dem  Gewichte  des  zur  Destillation 
angewandten  Roh-Pctroleums  und  erfolgen  bei  der  Darstellung 
von  dem  gewöhnlichen  Hundels-Kirosin  (l.nuchtpetroleuni)  bis 
zu  30%  des  letzteren.  Es  ergeben  sich  danach  Ihm  dem  Destil- 
lationsprocesso  70—  75%  Rückstände.  Diese  werden  in  Russ- 
land mit  dem  Namcu  Naphta-Kiiekstände  bezeichnet  und  sind 
das  diejenigen,  welche  Verfasser  zum  Heizen  von  Locumotive» 
benutzt. 

Entgegengesetzt  zu  diesen  J)estillatinns-I(esiiltatcii  erfol- 
gen bei  der  Destillation  des  Roh-Pctroleums  in  iVmisylv.inien 
70  —  7ö%  I.etichtpctrolenm  und  mag  das  wohl  in  einer  ver- 


schiedenen Leitung  des  Destillat  ionsproecsse*  ttegrnndet  sein, 
da,  nach  Ausweis  der  nachfolgenden  Tabelle,  die 
Zusammensetzungen  der  russischen  und  amerikanischen 
wenig  von  einander  verschieden  sind. 


lVnn«ylv«nis<-lifs  und  Kiis-inilir-j,  l!.,b - IVtn.lrmn. 


i:  i  i  ■  i  i  Hi  1 1 


Ü.sh-P.'triUuiD. 

1 

Penn»yl- 
van  wehes 

Uicht« 

Schweres 

Naphta- 

«» 
si.y 
13,7 
I.l 

s<">,3 
13.« 
0,1 

Ii.» 
Li 

»'» 
s7.t 
11.7 
1,2 

P 

|i»V) 

100,0 

100.0 

100.0 

Speritinchn    Gewicht  bei 
.12«  Fahr.  (Wnwr  -  1.0)) 
Heilkraft  (engl-  Wirmeein- 

O.ssfi 

lyiio 

n.ss-1 
22C28 

19440 

O.'.e.-s 
192C0 

Theoretische  Veidampfang 
bei  s  Atmos-ih.  Druck,  in 
Pfenden  Waater  pr.  Pfand 
Brennmaterial  .... 

ir.,2 

17.4 

lfi,4 

lfi,2 

Obgleich  nun  Aber  die  Eigenschaften  nnd  die  Wirksamkeit 
des  flüssigen  Hvdroearbon- Brennmaterials  bereits  recht  viele 
Versuche  angestellt  und  veröffentlicht  wurden,  so  seheint  es 
dem  Verfasser,  dass  doch  noch  manches  bezügliche  unerforscht 
geblieben  ist.  Vergleicht  man  die  Naphta- Rückstände  mit 
Anthracit,  so  ergiebt  sich,  dass  ilie  enteren  eine  Verdampfung*» 
fahigkeit  von  lti,2  Pfd.  Wasser  pro  1  Pfd.  Brennmaterial  be- 
sitzen und  Anthracit  eine  solche  von  12,2  Pfd.,  bei  dem  effec- 
tiven  Dampfdruck  von  8  Atm.  oder  von  120  Pfd.  pro  Quadrat- 
zoll.  Hieraus  folgt,  dass  Petroleum,  im  Verhältnis  des  Gewichts, 
eine  um  'Aä%  grössere  Verdampfuugskraft  besitzt,  als  Anthracit. 
Bei  der  I.ocomotivfeuerung  nun  werden  im  Durchschnitt  7— 71  , 
Pfd.  Wasser  mit  einem  Pfunde  Anthracit  verdampft,  man  erreicht 
dabei  also  einen  Nutzeffeet  von  tiO;*>,  während  40  %  der  Heiz- 
kraft unvermeidlich  verloren  gehen.  Mit  Petroleum  dagegen 
erzielt  mau  eine  Verdampfung  von  12.25  Pfd.  Wasser  und 
1>>  »>u 

einen  Nutzeffeet  von  -~^~f  =  75%.    Es  folgt  hieraus  erstens, 

dass  Petroleum  theoretisch  eine  um  33  %  grössere  Vcrdampfungs- 
krat't  besitzt  als  Anthracit,  dass  ferner  sein  Nutzeffeet  um  15% 
grösser  ist  (75  Jb  anstatt  6o%)  und  dass  drittens  dem  Gewichte 

12,25  —  7,50 

nach  der  Verdampfungswerth  des  Petroleums  von 
12.25—7.0 


50 


fin%  bis 


("5%  höher,  als  der  von  Anthracit, 


7,00 

angenommen  werden  darf.  — 

Im  Januar  |.*s3  waren  auf  der  Griasi-Tzaritzim  r  Eisen- 
bahn bereits  einige  Locumotiven  mit  Naphtahei/ung  des  Systems 
t'r-inhflrt  im   bestandigen   Betriebe,  gegenwärtig  sind  alle 
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Locomotivcn  dieser  Bahn  (deren 


143  betragt)  j  MhicacnenlleizmftlerMÜteiiderLocomoüvenderGriasi-TariUiner 


auf  Xaphtahcizung  eingerichtet.  Bevor  wir  die  Constmctions- 
eiurfchtnngen  dieser  Heizung  beschreiben,  theilen  wir  nach- 
stehend noch  eine  Vorglcichungstabello  de*  Verbrauchs  der  ver- 


Eiscnbalin  mit  and  werden  im  nächsten  Hefte  die  Zeichnungen 
und  Beschreibung  dieser  Locomotiren  und  deren  Details  folgen 


YergleirhuagiiUkelle  de»  Verbrauchs  der  tmrkiedenrn  Helznalerialien  der  Loraaolhti  der  CriasITuriUlner  tisrabaki.  Rumlaad. 


Ditnm 
der 
Probefahrt 

•i 

Arten 
de« 

Heizmaterials 

Anzahl 

der 
Wagen 
im  Zage 

Brutto. 
la»t  de* 

Zug« 
renn,  der 

Wagen 
in 

Tonnen 

-    -  ' 

Durch- 
laufene 
Strecke 

in 
KÜom. 

Summa 

der 
Wagen- 
Kilotn. 

Verbrauch  Am  Heizmaterials  lncL  der 
Anhcizong  der  Locomotive  in  Kilogr. 

aof  die 
ganz* 
durch- 
laufene 
Strecke 

anf  «in 

Zog- 
Kilom. 

auf  «In 
Wagen- 
Kilotu. 

im  Durch-  R._.»t.„„_-_ 
schnitt  Bemerkungen. 

auf  ein  , 
Wagen- 
Kilura. 

1 

• 

3         1  4 

5 

6 

7 

8 

5» 

io" 

» 

Porsonenznglocomo ti von  der  Fabrik  Bor 


Joni 

8- 

116 

Xapbtaabfalle 

13 

212.9 

435 

5525 

3047 

7.71 

0.551  , 

■ 

10. 

II« 

* 

12,5 

204.7 

42.5 

5312 

2»'J7 

7.05 

0..564  J 

0.512 

Augui 

t 

III 

12,07 

197.7 

61.15 

74173 

31411 

5.12 

0.423  ' 

Juni 

9. 

109 

Anthracit 

13 

212.9 

425 

5525 

5160 

12,14 

0,934 

0.934 

im  Lauf«  «Iii! 


6-Knppler  Guterzuglocomotiven. 


Jnni 

13. 

14 

Naphtaabfille 

30 

491.4 

311,5 

9345 

2801 

S.99 

0,299  1 

0,2985 

Loc-Fab.  SchneiilerACo. 

• 

25. 

57 

• 

30 

491,4 

311,5 

9345 

2768.2 

8.89 

0*J8  j 

.      Hm.  Maxch.- 
Bau-Oex-Ilschaft. 

• 

25. 

32 

Anthracit 

30 

491,4 

311,5 

9345 

5798.8 

18.6 

0.62 

0X2 

Loc.-Fab.  Bonig. 

• 

13. 

37 

Backohle 

30 

491.4 

311.5 

9345 

6388 

20,5 

0,68 

0,68 

•  • 

B-Knppler  GQterzuglocomotiven  der 

Fabrik 

Kessler. 

Juni 

23. 

141 

Kaphtaabfülle 

45 

737,1 

220 

9900 

2998 

11,25 

0,262  ( 

0,2.555 

kalte  Lnftuftrümnng. 

- 

26. 

14* 

» 

720,7 

220 

96SO 

2424 

11,01 

0.249  j 

• 

23. 

143 

■ 

45 

737,1 

220 

9900 

2114 

9,G0 

0.215  ( 

0.2205 

• 

27. 

143 

44 

720,7 

220 

9680 

2194 

9,97 

0,226  j 

bebwe  LnftztLitrSranng. 

• 

sa 

147 

Anthracit 

43 

704.3 

220 

9460 

4111 

18,68 

0,434  ( 

0,536 

gSMtiger  Wlad. 

• 

22. 

147 

35 

573.1 

220 

7700 

4914 

23.24 

0.6.18  ) 

- 

24. 

147 

Backohle 

38 

220 

8733 

5733 

26,25 

0,6*5 

0,685 

gute«  Wetter. 

Colonnc  8.  Diese 
zurOc 
10.   Da.  gai 


Hauptmaasse  der  Locomotiven. 
a.  Personenznglocomotivcn  der  Fabrik  Bonüg. 
Kolben   440  X  &60™" 


NaphUabfille  «ind  die,  welche  nach  der  crMen  Deflation 
getbeilt  in  der  Anzahl  der 


i.  bei  der  Gewir.nung  des  reinen  Petroleum» 


Kcasoldruck  

Durchmesser  der  Treibrtder  .    .  . 

Adb&sionggcwicht  

Totale  Heizfläche  

Mittlere  Geschwindigkeit  pro  Stunde 
b.  6- Kuppler  Güteouglocomotiven. 

Kolben  

Kesscldruck  

Durchmesser  der  Treibrüder  .    .  . 


8—9  Atta. 
1600"- 

25  Tonnen 
100  qm 

48  km 

460  X  610— 

9  Atm. 
1295— 


nd  Tender. 

Adha>iousgevticht   36  Tonnen 

ToUle  Hcüfluche   lU.ftqra 

Mittlere  Geschwindigkeit  pro  Stunde  25  km 

c.  8-Knpylcr  Gütenmglooomotiven  der  Fabrik  Kessler. 

Kolben   600  X  85»™ 

Kcsseldruck   9  Atm. 

Durchmesser  der  Treibrftder  .    .    .  1200""" 

AdhiUionsgewicht   46  Tonnen 

Totale  Heizfläche   lH),7qm 

Mittlere  Geschwindigkeit  pro  Stunde  23  km 

(Fortsetzung  folgt.) 
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Centesimal-Brfickenwaage  ohne  Gleifleunterbrechnng.   D.  R.  P.  No.  26686. 

Von  L.  Blaneo  and  Antonio  Opeaai  in  Tarin. 
(Hioiin  Fi/.         auf  Tafel  XV.) 


Die  ganze  Waage  ist  im  Hauptgleise  und  vollständig  un- 
abhängig von  demselben  memtirt,  so  dass  die  von  den  darüber 
fal>reixl<  ii  Wagen  herrührenden  Erschütterungen  keinen  Kinfluss 
auf  die  Waage  haben  können.  Ebenso  ist  dio  Feststcllvorrich- 
tung  für  die  Plattform  überflüssig  geworden. 

Die  Zeichnungen  auf  Taf.  XV  veranschaulichen  diese 
Brückenwaage  im  Längsschnitt,  Fig.  1,  Gntndriss.  Fig.  2,  und 
Schnitt  nach  E-F,  Fig.  3.  Die  ganze  Waage  ist,  wie  Fig.  2 
und  3  zeigen,  zwischen  den  Schienen  des  Hauptgleises  inontirt, 
innerhalb  eines  gusseisernen  Kattens,  so  das«  die  Schienen  de» 
Gleises  ohne  Unterbrechung  Ober  die  Waage  fortgehen  und  auf 
dem  Rande  des  Kastens  befestigt  werden  können.  Das  beweg- 
liche Gestell  der  Brückenwaage  trägt  nur  zwei  dem  Haupt- 
gleise parallele  Schienen  R  und  R1.  Diese  letzteren  siud  von 
den  Schienen  des  Gleises  für  gewöhnlich,  d.  h.  wenn  keine 
Wagung  auszuführen  ist,  in  solcher  Entfernung  gehalten,  dass 
für  die  Spurkränze  der  Wagenräder  genügend  Raum  bleibt. 
Ttei  Vornahme  des  Wügens  werden  die  Schienen  R  und  R1 
durch  ein  passeud  angeordnetes  Hebelwerk  den  Schienen  des 
Gleises  genähert,  so  dass  die  Wagenrüder  mit  ihren  Spur- 
kränzen auf  dieselben  zu  stehen  kommen,  wie  Fig.  3  zeigt. 
Zu  diesem  Zweck  haben  die  Schienen  R  und  Rl  den  in  den 
Fig.  3  u.  4  dargestellten  Querschnitt  und  befinden  sich  in  einer 
solchen  Höhe,  das«,  wenn  die  Räder  mit  ihren  Spurkränzen 
auf  denselben  stehen,  dio  Radreifen  sieh  wenigstens  15™"  über 
der  Oberkante  der  Gleiseschienen  befinden.  Der  Abstand  von 
15B"1>  ist  genügend  gross,  um  die  Befürchtung  des  Anstossens 
der  Radreifen  auf  die  Gleiseschienen  beim  Wagen  als  ausge- 
schlossen erscheinen  zu  lassen.  Dio  Bowegung  der  Schienen  R 
nnd  Rl  wird  durch  folgenden  Mechanismus  bewerkstelligt  In 
der  Mitte  der  Waage  sind  vier  vertikale  Wellen  I"  P'  P»  P* 
angeordnet,  welche  an  den  Querträgern,  welche  die  die  Schie- 
nen R  und  R1  tragenden  TJ-Eisenträger  verbinden,  passend  ge- 
lagert sind.  Jede  der  vier  Wellen  trögt  an  ihrem  oberen  Ende 
einen  kleinen  Balancier  B'  B*  B»  B4,  welcher  durch  die  Zug- 
stangen b  b  mit  den  Schienen  R  R1  verbunden  ist.  Unterhalb 
der  Balancicrs  sitzen  auf  den  vertikalen  Wellen  Pl . . .  P*  die 
Kurbeln  L,  welche  an  ihrem  anderen  Ende  durch  die  Zug- 
stangen T'T,T*  unter  sich  verbunden  sind.  Auf  der  Welle  P* 
ist  an  ihrem  unteren  Ende  eine  zweite  Kurbel  1  festgekeilt, 
Fig.  2  und  3,  welche  durch  Stange  M  und  Kurbel  m  mit  der 


durch  dio  Säule  C  gehenden  vertikalen  Welle  V  verbunden 
ist.  Die  Welle  V  trügt  oben  die  mit  Handgriff  n  versehene 
Kurbel  D,  deren  Drehung  durch  auf  der  Säule  C  angebrachte 
Ansätze  auf  ISO"  beschränkt  ist.  Die  Zugstange  M  ist  in 
Stutzen,  die  au  dein  gusscisernen  Karten  angebracht  sind,  ver- 
schiebbar gelagert,  nni  die  Beweglichkeit  der  Waage  in  keiner 
Weise  zu  beeinflussen. 

Will  man  eine  Wagung  ausführen,  so  nähert  man  durch 
l>rehung  der  Kurbel  D  unter  Vermittelung  der  Kurbel  m, 
Stange  M,  Kurbel  1,  der  Parallelkurbeln  L,  Wellen  Pl  bis  P\ 
der  Balancicrs  B1  bis  B*  und  Stangen  b  die  Schienen  R  Rl 
den  Gleiseschienen,  worauf  der  zu  wiigende  Wagen  auf  die 
Waage  aufgefahren  wird,  und  die  Wägnng  kann  vor  sich  geben. 
Es  sei  noch  bemerkt,  dass  sich  in  diesem  Falle  der  Thätigkeit 
|  der  Waage  die  Balancier*  bezüglich  der  Stangen  b  auf  ihrem 
Todtpunkte  befinden,  wodurch  ein  Verrücken  der  beweglichen 
Schienen  R  R"  durch  etwaige  Stösso  der  Wagen  verhindert 
wird.  Diese  Brückenwaage  bietet  vor  der  llenzel'schen  Hebel- 
waage (vergl.  Organ  18*2  S.  253  und  1883  S.  97)  den  grossen 
Vortheil,  dass  bei  ersterer  die  Stahlschneiden  nur  wahrend  des 
Abwägen*  belastet  sind  und  eine  Kntlnstungsvorricbtung  ganz 
entbehrlich  wird,  wogegen  bei  der  Hcnzcrsehen  Brückenwaage 
vor  der  Wagnng  die  ganze  Brücke  aufgehoben  und  nach  der 
Wligung  wieder  gesenkt  werden  muss.  Diese  Operation  wird 
durch  Drehbewegung  der  Hebel,  welche  auf  den  Schneiden 
ruhen,  ausgeführt,  wozu  eine  bedeutende  Kraft  angewendet  wer- 
den muss,  und  folglich  durch  die  wiederholten  sehr  weiten 
Drehungen  der  Hebel  sehr  leicht  diese  von  den  richtigen  Stel- 
len verschoben  und  die  Schneiden  abgenutzt  werden,  somit  die 
Genauigkeit  der  Waage  nach  kurzer  Zelt  verschwindet,  wäh- 
rend zum  Abwägen  mit  der  hier  beschriebenen  Brückenwaage 
es  genügt,  in  ganz  einfacher  Weise  die  beweglichen  Schienen 
den  continnirlichen  zu  nähern  und  den  zu  wägenden  Eisenbahn- 
wagen auf  die  erstcreu  zu  schieben.  Bei  diesem  System  werden 
demnach  die  Schneiden  in  keiner  Weise  in  Anspruch  genom- 
men, dass  die  Genauigkeit  der  Waage  darunter  leiden  könnte  *). 


*)  Nach  Mitteilung  von  <l«n  Erfindern  soll  die  beschrieben« 
Brackenwaage  in  Italien  auf  allen  gröasern  Eisenbahnstationen  bereit« 
fast  aiiNfthllewlich  in  Anwendung  gekommen  sein  und  sich  vorzüglich 
bewährt  haben.  Der  Herausgeber  des  Organ»  ist  gern  bereit,  weitere 
Auskunft  darüber  za 


Das  Springen  nnd  Losewerden  der  Badreifen  anf  den  russischen  Eisenbahnen.*) 

Von  A.  Borodil,  Masch inendirector  der  russischen  Sudwestbahn  in  Kieff. 
Aus  den  von  23  russischen  Eisenbahnen  erhaltenen  Aus-  J  4. 


künften  Uber  die  im  Zeiträume  vom  1.  April  1883  bis  zum 
1.  April  1884  quergerissenen  und  losegewordenen  Radreifen  er- 
geben sich  folgende  Schlussfolgerungen : 


Im  Laufe  der  genannten  Zeitperiodo  sind  auf  23  Bahnen 
durch  Quersprüngc  zerstört:  195  Locomotiv-,  11t!  Tender-  und 
538  Wagen-Radreifen ;  auf  je  eine  Million  respeclive  von  Lo- 


aus  dem  Berichte,  Torgetragen  auf  der  VII.  Versammlung  der  Ingenieure  de*  ZagfllrJerungsdienstea  der 
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eomotivcn,  Tendern  und  Wagen  zurückgelegten  Aehswerste  er- 
geben sich  durchschnittlich  RadreifenbrQchc :  a)  der  Locomo- 
tiven  1,05,  —  b)  der  Tender  0,56,  —  c)  der  Wagen  eigener 
Bahnen  0,55,  —  d)  der  Wagen  fremder  Dahnen  0,13.  Diese 
Zahlen  zeigen,  das«  dio  meisten  Brüche  bei  den  Loeomotiv- 
Kadrcifen  vorkommen,  welche  auch  die  allcrgrösste  Belastung 
aushalten  müssen ;  dieses  beweist,  dass  die  Belastung  der  Achse 
einigennaassen  im  Verhältnis»  zu  der  Anzahl  der  Radreifen- 
brflehe  steht,  and  je  grösser  die  Belastung  ist  desto  öfter  Brüche 
vorkommen,  was  auch  leicht  erklärlich  ist. 

Die  relativ  geringe  Anzahl  Bruche  der  Tender-Radreifen 
lasst  vennuthen,  dass  das  Bremsen  keineswegs  die  Reifenbruche 
vermehrt 

Besonders  interessant  ist  die  verhält  nissmässig  geringe  An- 
zahl Reifenbrüche  der  Wagen  fremder  Bohnen;  fremde  Rad- 
reifen brechen  im  Durchschnitt  4  mal  weniger  als  eigene.  Diese 
Erscheinung  ist  fast  auf  allen  Bahnen  beobachtet  worden.  Eine 
gleich  interessante  Erscheinung,  aber  noch  auffälliger,  hat  man 
bei  den  losegewordeneu  Radreifen  bemerkt :  «rührend  die  Zahl 
der  losegowordenen  eigeneu  Iladrcifen  12,2  auf  cino  Million 
Achswerste  ausmacht,  betragt  dieselbe  blos  1.22  d.  h.  10  mal 
weniger  bei  den  Radreifen  fremder  Bahnen. 

Ich  übernehme  es  nicht  für  diese  Erscheinung  eine  voll- 
kommen richtige  Erklärung  zu  finden ;  man  muss  sie  möglicher- 
weise in  dem  Umstände  suchen,  dass  die  meisten  Radreifen- 
brache  und  das  Losewcrdcu  unmittelbar  nach  dem  Aufziehen 
oder  Wioderbcfestigen  der  Reifen  vorkommen  (in  Folge  dieser 
schlecht  ausgeführten  Arbeiten)  und  sich  noch  vor  Ueberpann 
des  Wagens  auf  fremde  Bahnen  zeigen.  Wenn  man  die  vor- 
kommenden Radrcifenbrttchc  und  das  Loscwerden  genauer  unter- 
suchen würde,  so  würde  sich  die  Richtigkeit  dieser  Annahme 
erklären  und  es  konnten  zugleich  Maassregeln  zur  Verminderung 
des  Springens  und  Losewerdens  ergriffen  werden  durch  sorg- 
fältigere Aufsicht  über  die  Arbeiten  des  Aufziehens  und  Wiodcr- 
befestigens  der  Reifen. 

Indem  man  die  Totalsummc  der  Brüche  im  Vcrhaltiiiss 
zur  Stärke  der  Radreifen  betrachtet,  erhält  man  nachstehende 
Tabelle  der  procentmassigen  Anzahl  Brüche  im  Verhältnis  zur 
Totalsumnie  bei  verschiedener  Starke  der  Reifen: 


Stärke  der  Radreifen 

unter 

80  bi» 

35  bis 

40  bi. 

45  bii 

50  bi. 

über 

30« 

35«« 

45« 

50« 

55« 

55« 

"o 

0,0 

°/o 

■>/• 

»JO 

•/« 

LoeorootiT-Rad  reifen 

17 

23 

21 

1« 

6 

9 

8 

Tender-  . 

27 

23 

lfi 

11 

10 

8 

5 

Wagen- 

, 

24 

16 

1« 

5 

5 

Völlig  richtige  Folgerungen  kann  man  ans  dieser  Tabelle 
keineswegs  ziehen,  da  es  unbekannt  ist  wie  viele  Radreifen 
von  verschiedener  Stärke  im  Dienste  gewesen  sind ;  ungeachtet 
dessen  kann  man  jedoch  mit  vieler  Wahrscheinlichkeit  behaup- 
ten, dass  hauptsächlich  dünne  Radreifen  springen,  namentlich 
bei  einer  Stärke  unter  40"'-,  und  zwar  so,  dass  wenn  z.  B. 
die  begrenzte  Stärke  der  Tender-Radreifen  auf  allen  Bahnen 
bis  auf  85"""  erhöht  werden  sollte,  so  würde  sich  die  Zahl  der 
gesprungenen  Tender-Radreifen,  möglicherweise,  beinahe  auf  die 


I  Hälfte  verringern.  Allein  unzweifelhaft  muss  eine  solche  blos 
!  auf  den  Ergebnissen  eines  Jahrfs  gegründete  Folgerung  mit 
grosser  Vorsicht  aufgenommen  werden.  Die  weiter  unten  auf- 
geführten Beobachtungen  über  losegewordene  Radreifen  werden 
gleichfalls  darthun,  dass  das  Losewerden  hauptsächlich  bei 
dünnen  Reifen  vorkommt. 

Welchen  Eiufluss  die  Temperatur  auf  das  Springen  der 
Radreifen  ausübt  kann  man  nicht  mit  Bestimmtheit  sagen  we- 
gen der  zu  geringen  Auzahl  gesammelter  Ergebnisse,  aus  denen 
blos  ersichtlich  ist,  dass  die  meisten  Iladreifenbrüche  bei  einer 
Temperatur  unter  0°  stattgefunden  haben,  was  übrigens  auch 
ohnehin  allbekannt  ist. 


Folgende  Tabelle  giebt  die  Anzahl  der  in  verschiedenen 
Mouateu  quergebrochenen  Radreifen  auf  je  cino  Million  der 
im  Laufe  des  betreffenden  Monats  zurückgelegten  Aeliswersten : 


i  s  ,s  :i 

April 
Mai 

"3 
—i 

._ 

k.* 

cö 

*- 

.  |     1  s 

ü  3  e 

X  ■  s  -s 

B 

a 

LoconvRad  reifen 
Tender-  . 
Wagen-  . 

1 

0,50  0,92 
0,160,01 
0.180.15 

0,00 0.14 0,0ojo,OGO,17O,47 0,S2  1,32  l.fio 
0,23  0.28  0,13  0,29  0,090.43  0,21 0,6»!  1,20 
0,02  0,02  0,01  'o,05  'o,03  0, 1 3,0.2 1  <  >,5C  0,C» 

1     1    1     1    1!  1 

1.31 

0.3S 
0,47 

Ilicraus  ist  zu  ersehen,  dass  der  Zeitraum  vom  November 
bis  zum  April  sehr  ungünstig  in  Bezug  auf  Radreifenbrüche 
ist,  und  dass  der  allergefabrlichstc  Monat  der  Februar  l»Sl 
war,  in  welchem  die  meisten  Reifenbrüche  aller  Gattungen  vor- 
gekommen sind;  in  der  Zeitperiode  vom  April  bis  zum  No- 
vember hingegen  sind  am  wenigsten  Radreifen  gesprungen. 

B.  Das  Lssewcriea  der  Radreifen. 

Die  Totalsumme  der  losegewordenen  Radreifen  betrug  1353 
für  Locomotivcn,  703  für  Tender  und  13453  für  Wagen. 

Anf  eine  Million  Achswerste  kommen  im  Durchschnitt 
losegewordene  Radreifen :  a)  der  Locomotivcn  5,38,  —  bi  der 
Tender  4,34,  —  c)  der  Wagen  eigener  Bahnen  12,2,  —  d)  der 
Wagen  fremder  Bahnen  1,22.  —  Aus  diesen  Zahlen  sind  die- 
selben Folgerungen  zu  ziehen,  welche  bereits  oben  in  Bezug 
der  Zahlen  über  gesprungene  Radreifen  gemacht  sind;  man 
muss  hier  blos  hinzufügen,  dass  die  verhältnissmäs>ig  grössere 
Anzahl  der  losegewordenen  Wagen-Radreifen  lediglich  dadurch 
zu  erklären  ist,  dass  bei  diesen  Reifen  tbeilweise  eine  geringere 
Stärke  erlaubt  ist,  theil weise  auch  weniger  Sorgfalt  beim  Auf- 
ziehen der  Wagen- Radreifen  verwendet  wird. 

Die  procentmäS5ige  Anzahl  des  Losewerdens  im  Verhält- 
niss  zu  der  Totalsumme  der  losegewordenen  Radreifen  einer 
jeden  Gattung  in  Anbetracht  der  Reifeustarko  ist  aus  folgen- 
der Tabelle  zu  ersehen: 


Stärk?  der  Radreifen 


.lOb«  35  bi. 
35—  40« 

40  bH 
45« 

45  bis 
50" 

50  bis  über 
55«  55« 

Loeomotiv-Rad  reifen 
Tender-  „ 
Wagen- 

0,0 

11 
16 
17 

°/o  «0 

18  22 

19  2S 
24  27 

l 

% 
21 
15 
13 

13 

:< 

9 

9 

8 
6 

■>.» 
6 
5 
4 

ir 
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Hieraus  ist  zu  ersehen,  dass  die  I>ocomotiv- Radreifen 
hauptsächlich  bei  einer  Stärke  unter  45',u,,  losewerden,  die 
Tender-  und  Wagen  -  Radreifen  über  bei  einer  Starke  unter 
40"". 

Wenn  man  die  geringe  Anzahl  der  gesammelten  Ergeb- 
nisse Uber  den  EtnHuss  der  Temperatur  auf  das  Losewerden 
der  Radreifen  durchsieht,  so  ergiebt  sich  folgende  Anzahl  lose- 
gewordener Reifen  bei  einer  Temperatur: 

unter  0°    Uber  0° 
Locoraotiv-Radreifen    ....     28  117 
Tender-         «         ....     «1  132 
Wagen-  «         ....    788  1070 

d.  h.  die  meisten  Radreifen  werden  lose  bei  einer  Temperatur 
über  0°,  was  die  Vermuthung  unterstützt,  da«  die  Temperatur 
keinen  besonderen  Einrtuss  auf  das  Losewerden  der  Radreifen 


Folgende  Tabelle  giebt  die  Anzahl  der  in  den  verschie- 
denen Mouaten  des  Jahres  losegewordenen  Radreifen  auf  je 
eine  Million  der  im  Laufe  des  betreffenden  Monats  zurück- 
gelegten Achswersten : 


April 
Mai 
Juni 
Jali 

3 
st 

im 

|'| 
C  '  'S- 

i 

|  Januar  j 

s 

0 
U 

S 

a 

Ixx.-Radreifeii  G,9  6,54  ».32  5.07 

5,27 

4.436.S1  4,2« 

3,4* 

3,55 

4.25 

5.19 

Tender-  .        5.S7  4,47  4.XI  4,22 

3,21 

3,33  3.02 

2,60 

5,22 

4.50 

6,56 

Wagen-  .        «.»!» 5.50  5  34  5,54  6,00 

5,«S4,9S5,62 

™ 

,0,37 

8,21 

Wie  ersichtlich  bemerkt  man  hier  gar  keine  Regelmäßig- 
keit. Dies«  lässt  gleichfalls  vermuthen,  das*  die  Jahreszeiten 
und  t'limaverandcrungcn  blos  einen  geringen  EinHuss  auf  das 
Losewerden  der  Radreifen  haben. 


Bericht  über  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens. 


Ueber  Tracirung  und  Vorarbeiten. 


Carvtawldemllade  aaf  EUeababan. 

Eine  Formel  für  diesen  Widerstand  leitet  Ingenieur  Schunk 
wie  folgt  ah.  Der  zuschlagliehe  Widerstand  der  Curven  muss 
zunächst  abhängen  von  den  Ursachen,  welche  auch  In  der  Geraden 
wirken,  d.  h.  dem  Zuggewichte,  der  Neigung  und  der  Reibung. 

Weiter  hängt  der  speeiftsche  Curvenwiderstand  ab  von  der 
ZngUinge,  denn  er  entsteht  iu  erster  Linie  aus  der  schrägen 
Richtung  des  Zuges,  welcher  auf  jeden  Wagen  ausgeübt  wird. 
Während  der  Widerstand  des  einzelnen  Wagen*  auf  der  Geraden 
durch  den  der  hinter  ihm  laufenden  nicht  beeinflußt  wird,  diese 
vielmehr  nur  die  Spannung  in  seinem  Zugapparate  erhöhen,  so 
wirkt  in  der  Curve  der  Widerstand  jedes  Wagens  auf  den  jedes 
vor  ihm  laufenden  Wagens  ein,  weil  die  Seitencomponentc  de« 
Zuge*  sich  von  den  letzten  nach  den  vordem  Wagen  bin  addirt. 
Während  in  der  Widcrstandsformel  für  die  Gerade  ausser  dem 
Gewichte  des  Zuges  für  die  Iangencinhcit  nur  die  erste  Potenz 
der  ZtiglUngo  als  Maass  des  Gewichtes  vorkommen  kann,  muss 
sie  für  die  Curve  einen  gewissen  Widerstand  für  jede  Längen- 
einheit enthalten,  welcher  sich  aus  einem  «instant  bleibenden 
Widerstandsfactor  und  der  nachfolgenden  Znglange  zusammen- 
setzt; der  gesammte  Widerstand  muss  also  für  die  Curve  den 

10  +  1) 
2 

Ist  also  w  die  Dichtigkeit  des  Zuges,  d.  h.  das  Gewicht 
für  die  Einheit,  r  der  Widerstand  in  Pfunden  auf  1  Tonne  auf 
der  Geraden  aus  Reibung  und  Neigung,  d  der  Centriwinkel 
der  Curve  für  100'  Curveulängc,  1  Zuglänge  In  Stationen  von 
100'  und  \  der  unbekannte  Factor,  so  kann  der  Widerstand 

der  Curve  =  x.  w.d.r  -■— --  gesetzt  werden.  Schunk  setzt 

x  für  englisches  Maass  =  0,001,  und  wendet  die  Formel  dann 
Beispiele  an. 


Factor 


enthalten. 


1)  Zug  der  Tyrone  und  Clcarrield  Eisenbahn:  Geschwin- 
digkeit 8  bis  10  miles  (3,6  bis  4.5"1),  Gewicht  von  Maschine 
und  Tender  74  t  (75  t),  Gewicht  auf  den  Trieliachsen  40  t 
(40.7  t),  Zuggewicht  mit  Locomotive  384  t  (390,5  t),  Zuglflnge 
350"  (106,7").  rollende  Reibung  7  Pfd.  auf  lt  (3,12  kg  auf 

1  t),  Steigung  1 :  44,  relatives  Zuggewicht         =^  51  Pfd.  auf 

44 

1  t  (22,75  kg  auf  1  t),  Krümmung  10°  auf  100'  CurvenUnge. 

Danach  ist  w  =  =  1.1,  r  =  51  -f  58  Pfd.,  d  =  10, 

1  =  3,5,  also  der  Widerstand  der  Curve: 

0.001.1, 1.58. 10.  3-5(3,5  +  V)  -5  Pfd.  auf  lt)  (2.23  kg 

auf  1  t).  Die  ganze  ausgeübte  Zugkraft  wäre  Jemnach  384 
(5  +  58)  =  24192  Pfd.  (10973  kg)  oder  das  0,27  fache  des 
TriebachseDgewichtes. 

2)  Zug  derselben  Bahn:  Ganzes  Gewicht  300t  (305t), 
Zuglange  720-  (220™),  Steigung  1:35,7,  Krümmung  12°  auf 

3oo 

100'  Curvenlange,  Locomotive  wie  oben.    Es  ist  w  —  y^j- 
2240 

=  0,416,  r=  3.  -  +7  =  69.7  Pfd.,  demnach  Curvenwider- 

7.2  (7,2  4-  1 ) 

stand  =  0,001  . 0,4  1 0  . 1 2 . 69,7  •  2      "  =  1  !iß  pM-  anf 

1  t  (5,17  kg  auf  1  t):  Die  geleistete  Zugkraft  wäre  demnach 
300  (11,6 +  69,7)=  2439b  Pfd.  (11063  kg)  oder  das  0,272- 
fache  des  Gewichtes  auf  den  Triebrädern.  Schunk  wendet 
die  Formel  weiter  auf  Angaben  über  Zugkraft  von  Maschinen 
von  Wellington  und  Raldwin  an. 

(Railroad  Gazette  1884  S.  19,  83,  198.) 

R. 
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Ausser-gewöhnliche 

Ite  Vesuv-Iaha.*) 

Der  erste  Versuch  den  mit  33°  ansteigenden  Aschenkegel 
des  Vesuvs  mit  einer  Zahnradbahn  zu  erklimmen,  welcher  1972 
nach  dem  Projecte  des  Ingenieurs  Oblieght  gemacht  wurde, 
scheiterte  an  der  Unmöglichkeit  die  Schwellen  in  der  losen 
vulkanischen  Asche  zu  sicherer  Lagerung  zu  bringen.  Ein 
neueres  Project  des  Ingenieur  Olmerl  umgebt  diese  Schwierig- 
keit durch  das  Zusammenhauen  aller  Schwellen  au  einer  —  einer 
Kegelseite  folgenden  —  Sturzleiter,  welche  sich  unten  auf  eine 
feste  Unmasse  stützt.  Vom  bereits  früher  durch  einen  Fahr- 
weg zuganglichen  Observatorium,  ist  in  der  erkalteten  I*va  zu- 
nächst noch  eine  Cbausse  von  3,2  km  Lange  und  1,8  %  grossester 
Steigung  bis  zum  Anfangspunkte  der  Bahn  erbaut.  Diese  Bahn 
Ist  eine  zweigleisige  Drahtseilbahn  mit  2  geschlossenen  Seilen, 
an  welchen  je  ein  Wagen  aufwärts,  einer  abwärts  gebt;  jeder 
Wagen  ist  beiderseits  an  den  Seilen  befestigt,  welche  durch 
eine  stehende  Dampfmaschine  von  45  Pferden  nmgetriebeu  wer- 
den. Jedes  Gleis  besteht  aus  einer  Vignoleschiene  auf  eichener 
Ijingsrhwelle  von  26  X  »7  cm,  welche  aus  zwei  neben  einander 
liegenden  Hölzern  mit  versetzten  Stössen  zusammengebolzt  und 
mit  dem  gleichfalls  hölzernen  Unterbau  fest  verbunden  ist.  Die 
Schiene  liegt  am  Stusse  in  einem  Stossstuhle  mit  UoUkeil,  ist 
sonst  In  Abstanden  von  1,0-  gelagert.  Der  Wagen  lauft  ausser- 
halb der  beiden  Stirnwände  auf  einem  Vorder-  nud  einem  Hinter- 
rad e,  und  hingt  zu  beiden  Seiten  neben  den  Kadern  so  tief 
herunter,  dass  der  Schwerpunkt  unterhalb  der  Achsen  liegt. 
Zwischen  Langschwelle  und  Unterbau  sind  noch  zwei  Schienen 
aus  hochgestellten  ungleichschenkeligeu  Winkeln  eingefügt,  gegen 
welche  nahezu  horizontale  Leitrollen  zur  Verhinderung  von  Seiten- 
schwankungen treten.  Die  die  I.angschwelle  ont ersetzenden 
Querschwellen  sind  In  der  Nahe  der  Enden  mit  zwei  weitern 
Langhölzern  verbunden,  und  in  die  beiden  Felder,  welche  so 
zwischen  je  zwei  Querschwellen  entstehen,  sind  entgegengesetzte 

dass  sich  in  zwei  Uber  einander  liegenden  Querschwellenfeldern 
beide  Streben  einmal  von  innen  nach  aussen,  einmal  von  aussen 
nach  innen  neigen,  so  dass  eine  vollkommen  steife  Leiter  entsteht. 

Die  Hahn  liegt  durchweg  im  Auftrage,  dessen  Höhe  aber 
bei  der  Gleichmäßigkeit  des  Kegels  2,0"  nirgends  Oberschreitet. 
Die  Böschungen  sind  aus  Lavastucken  gepackt,  und  frti  den 
tiefsten  Stellen  des  Dammes  sind  trockene  Schutzmauern  gegen 
tavaströme  errichtet.  In  grössern  Abstanden  sind  auf  je  zwei 
—  auf  den  Aussenseiten  zu  diesem  Zwecke  verlängerten  — 
Queracbwellen  die  Böcke  aufgestellt,  welche  die  erst  ans  Holz, 
später  versuchsweise  aus  Gusseisen,  dann  wegen  an  grossen  Ver- 
schleisses  an  den  Seilen  wieder  aus  Holz  gefertigten  Leitrollen 
der  Seile  tragen. 

Die  Strecke  ist  ganz  gerade,  ihre  Steigung  liegt  zwischen 
40 •*  und  63$,  betragt  im  Mittel  60$. 

Der  Boden  der  Wagen  ist  in  zwei  entsprechend  der  Stei- 
gung 0,9-  aber  einander  liegende  1,8-  tiefe  Abteilungen  ge- 

•)  VergL  auch  .DrahUeilbahn  auf  den  Vesuv«  Organ  1879  S.  109, 
1880  8.  175  und  1881  S.  212  und  daselbst  Zeichnungrtafel  XXII  Fig. 
14  und  15. 


Eisenbahnsysteme. 

tbeilt,  anf  deren  jeder  sich  zwei  Bänke  durch  die  Breite  des 
Wagens  laufend  befinden;  beide  Theile  sind  durch  eine  Quer- 
wand abgesondert  und  bilden  je  ein  Coupe  für  4 — 6  Reisende. 
Auch  die  Perrons  an  den  Haltestellen  sind  der  Steigung  der 
Wagenboden  entsprechend  treppenförmig  angelegt. 

Die  Bremse  wird  von  einem  Ober  dem  Vorderrade  sitzen- 
den Fohrer  gehaudhabt,  und  ist  nicht  selbstthätig.  Sie  be- 
steht aus  eiserneu  Schraubeiibacken.  deren  scharfe  Zahne  in  die 
Seitenflanken  der  Holzscbwelle  greifen,  da  Reibung  von  Eisen 
auf  Eisen  den  Wagen  nicht  balteu  könnte.  Da  der  Wagen  bei 
einem  Seilbrucbe  unmittelbar  bedeutende  Geschwindigkeit  an- 
nimmt, die  Bremse  aber  nicht  momentan  wirkt,  m  scheint  sie 
wenig  sieber  zu  sein ;  ihre  irrthQmliche  Handhabung  kann  sogar 
einen  Seilbroch  herbeifahren.  » 

Die  Stahldrabtseile  haben  bei  200qmra  Stahlquerschnitt 
2«—  Durchmesser;  ihre  Bruchfestigkeit  betragt  25000  kg,  ihre 
thais&chliche  Beanspruchung  6»<iO  kg.  Wenn  daher  ein  Seil 
reiast,  so  wird  das  zweite,  so  lange  es  noch  nicht  erbeblich 
abgenutzt  ist,  den  Wagen  vor  dem  Sturze  bewahren  können. 
Die  Stutze  der  obern  Seilrollen  bildet  gleichfalls  der  Unterhau, 
da  auch  hier  kein  fester  Halt  in  der  Asche  zu  finden  war. 

Das  nntere  Bahnende  liegt  Ho»»  Ober  dem  Meere,  die 
Bahn  selbst  ist  in  der  Neigung  8oo-  lang  und  endet  1180" 
noch  nahe  dem  Kraterrande.  Die  Erleuchtung  erfolgt  in  Ab- 
standen von  100-  durch  elektrisches  Bogenlicht. 

Die  Wagen  lieferte  Miavi  in  Mailand,  die  Drahtseile  die 
Firma  Feiten  4  Guillcaume  in  Molheim  a;Rb. 

Die  Hochbauten  der  Fussstation  sind  massiv ;  sie  enthalt 
da«  Maschinenhaus,  TelegraphenbOreau,  Wartesaal  mit  Restau- 
ration und  Beamtenwohnung.  Etwas  tiefer  liegt  ein  Pferdestall 
für  die  Straasenfuhrwerke  nebst  Kutscherraum.  Die  Kosten  der 
Fahrt  von  Neapel  zum  Gipfel  und  zurück  betragen  20  M.  für 
die  Person.  ß. 

(Centraiblatt  der  Banverwaltuug  1884  S.  314) 

KaM-Straurnbsks  I»  Uidaa. 

(Hierzu  Fig.  7—12  auf  Taf.  IX  und  Fig.  7—10  auf  Taf.  X.) 

Dieselbe  schliefst  an  den  Endpunkt  der  Pferdebahn  Archway- 
Tavern-Highgate-Road  an  und  führt  in  einer  Lange  von  1200" 
auf  den  Higbgate-Hill,  unter  Ueberwindting  starker  Steigungen 
(im  Maximum  1:11)  und  mit  scharfen  Curven,  deren  kleinster 
Radius  «1-  betragt.  Das  System  dieser  Linie  ist  in  Europa 
nen,  auch  sind  die  Einzelheiten  wesentliche  Verbesserungen  im 
Vergleich  mit  den  Anlagen  in  San  Francisco  und  Chicago  vor- 
genommen, wahrend  im  vorliegenden  Falle  zugleich  erhöhte 
Schwierigkeiten  für  die  Ausführung  zu  überwinden  waren. 

Man  verwendet  auf  dieser  Bahn  dreierlei  Wagen,  nämlich : 

1)  AcbtrSderige  Trambahn  wagan,  welche  an  jedem  Kopf- 
ende in  gleicher  Weise  mit  einer  Greifervorricbtung  (Fig.  7 
auf  Taf.  X)  zur  Verbindung  des  Wagens  mit  dem  unter  dem 
Pflaster  liegenden  Drahtseil  ausgerüstet  sind.  Diese  Wagen  sind 
für  40  Personen  bemessen  und  mit  Decksitzen  versehen;  je 
zwei  Achsen  liegen  vereint  in  einem  Drehschemelgestell. 

2)  Kleinere  vierrtderige  offene  Wagen  mit  üreifervorrich- 
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tung  an  jedem  Kopfende,  die  als  Motoren  für  anzuhangende 
gewöhnliche  Strasseninhrwerke  dienen  sollen  nnd  selbst  nur  etwa 
12  Persouon  aufnehmen. 

3)  Straßenbahnwagen,  welche  «ich  in  nichts  von  den  ge- 
wöhnlichen  Pferdebahnwagen  unterscheiden  und  an  die  unter 
2)  genannten  Motoren  angekuppelt  werden.  Die  Spur  betragt 
1,07™.  Unter  Berücksichtigung  der  starken  Steigungen  sind 
zwei  von  einander  unabhängige  bremsen  angewandt,  eine  auf 
alle  ROdcr  von  beiden  Seiten  wirkende  Backenbremse,  die  durch 
den  Fuss  des  Wagenfährers  vermittelst  eines  Pedals  in  Wirkung 
gesetzt  wird;  ferner  eine  durch  Schraubenrad  bewegte  Schlitten- 
bremse auf  beiden  Langseiten  des  Wagens,  welche  nach  Art 
der  Kniehebelpresse  auf  die  Schienen  wirkt,  und  den  Wagen 
mit  Sicherheit  in  kürzester  Zeit  zum  Stehen  bringt.  (Yergl. 
Fig.  8  auf  Taf.  X.) 

'Zum  Anschluss  au  das  in  fortlaufender  Bewegung  bcrinil- 
liche  endlose  Drabtkabcl  und  zur  Bewegung  des  Wagens  dient 
der  in  Fig.  7  auf  Taf.  X  dargestellte  Greifer,  welcher  um 
einen  senkrechten  Drehbolzen  A  an  dem  Wagengestell  schwingt 
und  somit  die  schärfsten  Curven  zu  durchfahren  gestattet.  Der 
obere  Theil  der  Klaue  ist  an  zwei  als  Führung  dienende  feste 
Schienen  D  angeschweißt ,  der  untere  Theil  C  sitzt  an  der 
mittleren  beweglichen  Stange  E,  welche  Ober  den  Fussboden 
des  Wagens  in  eine  Schraubenspindel  mit  Handrad  auslauft. 
Durch  Drehung  des  letzteren  wird  der  rasche  Scbluss  der  Klane 
herbeigeführt,  welcher  den  Wagen  zwingt  an  der  Bewegung  des 
Kabels  tbeilzunehmeu.  Ein  um  den  Greifer  herumlaufendes 
Gitter  F  dient  als  Bahnroumer.  Die  Wogen  wurden  in  der 
Fabrik  der  Falcon  Car  works  in  Leicester  gebaut. 

Das  Drahtseil  Ist  22""»  stark,  von  Tiegelgussstahl  und  aas 
6  Litzen  von  19  Drahten  hergestellt,  welche  auf  23  cm  Lange 
eine  ganze  Windung  vollziehen;  die  Gesammtlange  des  Kabels 
betragt  2740»,  das  Gewicht  5080  kg,  der  Preis  800  Mrk.  für 
die  Tonne  bei  zweijährige«  Garantiezeit. 

Der  Kanal,  in  welchem  das  Drahtseil  geführt  wird,  ist  aus 
Cementconcret  30  cm  hoch  und  21cm  weit  hergestellt;  in  Ab- 
standen von  je  1,07"  sind  gnsseiserne  Stahle  in  das  Concret- 
mauerwerk  fest  eingebettet  und  durch  zwei  seitwarte  stehende 
Arme  A  A  besonders  in  ihrer  Lage  gesichert  (vergl.  Fig.  7  auf 
Taf.  IX).  Auf  den  Schienen  sind  die  ans  Suhl  hergestellten  Z-för- 
migen  Schienen  B,  welche  den  19»»  weiten  Schlitz  im  Pflaster 
begrenzen,  aufgelagert  und  mit  ihnen  verschraubt.  In  grösseren 
Abstanden  tragen  die  Stuhle  gusselserue  Hollen  C  zur  Führung 
des  Kabels  und  behufs  Verminderung  der  schädlichen  Sail- 
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und  andern  Seite  unter  45°  geneigt  und  mit  einer  rechtwinkelig 
ausgedrehten  Keilnuth  versehen.    Wenn  der  Wagen  mit  dem 
Greifer  an  einer  Rolle  vorüberkommt,  so  wird  das  Seil  soweit 
angehoben,  das*  der  Greifer  nicht  an  die  Rolle  anstreift.  Kisten 
mit  vorschlicssbaren  Deckeln,  welche  im  Pflaster  liegen,  ge- 
statten die  Rollen  zu  reinigen  und  zu  schmieren.    Die  Con-  i 
struetion  des  Greifers  bedingt,  dass  die  Mitte  des  Kabels  nicht  ( 
senkrecht  unter  dem  Pflasterscblitze  liegt,  wodurch  das  Kabel  j 
der  Verschmutzung  und  den  Witterungseinfltlssen  etwas  mehr  ' 
entzogen  und  vor  mnthwllliger  Beschädigung  geschützt  wird. 

ind  kaum  zu  sehen 


ist.  Da  das  Kabel  in  die  lothrechte  Schwerpunkts-Ebcne  des 
Fahrzeuges  fallen  muss,  so  folgt,  dass  der  Schlitz  im  Pflaster 
nicht  in  der  Mitte  des  Gleises  liegen  kann,  sondern  um  etwa 
20mm  gegen  die  Mitte  verschoben  ist. 

Besondere  Schwierigkeit  bot  die  Auffindung  der  geeigneten 
Form  für  den  fahrenden  Seiltrum  mit  Rücksicht  auf  die  Ent- 
wicklung genügender  Reibung,  um  das  Gleiten  des  Kabels  zu 
verhindern.  In  San  Francisco  bat  man  dasselbe  in  mehreren 
Windungen  um  die  Trommel  geführt,  was  eine  starke  Ab- 
nutzung des  Kabels  zur  Folge  hat.  Koch  verschiedenen  Ver- 
suchen kam  man  auf  eine  einfache  Scheibe  zurück  von  2,20" 
mit  Hartgussnutb,  deren  Seiten  wenig  gegen  ein- 


ander geneigt  sind,  so  dass  sich  das  Kabel  durch  seine  Span- 
nung von  selbst  festklemmt  (vergl.  Fig.  9  auf  Taf.  X).  Der 
Kraftverlust,  welcher  aus  der  Notwendigkeit  folgt,  das  fest- 
geklemmte Kabel  aus  der  Nutb  herauszuziehen,  dürfte  hier 
nicht  unerheblich  sein.  Mit  der  bekannten  Fowlcr'scben  Scheibe 
wftrde  der  Zweck  wohl  am  besten  erreicht,  doch  scheint  man 
die  Kosten  derselben  gescheut  zu  haben. 

Der  Antrieb  des  Kabels  erfolgt  durch  zwei  liegende,  auf 
einer  Welle  gekuppelte  Dampfmaschinen  mit  Colman'scher  Ventil- 
steuerung, welche  Dampf  in  5', t  Atmosphären  aus  zwei  in  einem 
Satz  gebauten  Kesseln  mit  Siederohr  von  Babcock  und  Willox 
erhalteu.  Jede  Maschine  besitzt  66  nominelle  WerdesUrken, 
wahrend  angeblich  deren  nur  25  für  die  Beförderung  eines 
vollbesetzten  Wagens  zu  Berg  erforderlich  sind.  Die  zur  An- 
wendung kommende  Geschwindigkeit  beträgt  dabei  10— 12  km 
in  der  Stande. 

Die  Masehiuen  und  Kessel  sind  mit  dem  darüber  befind  - 
licben  Wagenschuppen  in  einem  Hause  an  der  Hauptetrasse  ein- 
gerichtet, ungefähr  300"  von  dem  oberen  Endpunkt  der  Linie 
entfernt.  Das  Kabel  ist  an  letzterem  um  eine  waagrechte,  im 
Mauerwerk  befestigte  Rolle  geführt,  während  an  der  unteren 
Endstation  die  Führungsscheibe  in  einem  Schlitten  auf  einer 
schwach  geneigten  Ebene  sich  bewegt  und  durch  ein  Gewicht 
nach  abwärts  gezogen  wird,  um  dem  Kabel  die  erforderliche 
Spannung  zu  geben  (vergl.  Fig.  10  auf  Taf.  X).  Im  Mascbinen- 
hause  ist  eine  zweite  Spannvorrichtung  vorhanden  (vergl.  Fig.  & 
auf  Taf.  IX),  um  bei  raschem  Temperaturwechsel  das  Kabel 
zu  entlasten  oder  anzuspannen ;  diese  wird  durch  Wirkung  einer 
Schraube  von  Hand  bedient. 

Vor  dem  Maschinenhause  wird  das  Kabel  durch  zwei  grosse 
Scheibenpaare  rechtwinkelig  zur  Richtung  der  Strasse  nach  dem 
führenden  Seiltrum  hingleitet  (vergl.  Fig.  9  auf  Taf.  IX).  Es 
muss  demnach  auf  die  kurze,  ebenfalls  in  starkem  Gefilde  lie- 
gende Strecke  von  A  bis  B  die  Verbindung  des  zu  Thal  geben- 
den Wagens  mit  dem  Kabel  gelöst  werden.  Der  Wagen  legt 
diese  Strecke  vermöge  der  ihm  innewohnenden  Geschwindigkeit 
von  selbst  zurück,  wobei  er  die  Gegencnrven  bei  C  und  Ü 
durchfährt,  welche  eingelegt  werden  mussten,  um  den  Greifer 
des  Wagens  an  den  grossen  Scheiben  vorbeizufahren.  Unmittel- 
bar darauf  muss  der  Greifer  wieder  an  das  Kabel  angeschlossen 
werden,  so  dass  das  Gewicht  des  bergabfahrenden  Wagens  für 
die  Beförderung  des  ansteigenden  Fahrzeuges  nutzbar  gemacht 
wird.  Ein  Bruch  des  Kabels,  mit  anderweitigen  Katastrophen 
im  Gefolge,  würde  unvermeidlich  eintreten,  sobald  der  Wagcu- 
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fährer  bei  der  Thalfahrt  es  versäumt,  an  der  richtigen  Stelle  j 
bei  A  den  Greifer  vom  Kabel  zu  lösen  and  den  Wagen  anter 
Anwendung  der  Bremse  gehen  zu  lassen,  ein  Umstand  der  im 
neiiieuc  uicm  unoenenKiicn  erseneint. 

Die  Linie  ist  eingleisig  bis  anf  die  Ausweicbestellen,  deren 
mehrere  Torhanden  sind.  Der  Kabelkanal  fuhrt  demnach  an 
manchen  Stellen  nur  ein  Kabel,  an  anderen  deren  zwei  neben 
einander.  Die  Weichenvorricbtung  in  dem  mittleren  Schlitz  für 
die  Führung  des  Greifers  ist  in  Folge  der  federnden  Wirkung 
der  Suhlzunge  -  vergl.  Fig.  10  nnd  11  auf  Taf.  IX  _  stets 
auf  das  fOr  die  Fahrrichtung  links  liegende  Gleis  eingestellt, 
so  dass  jeder  Wagen  die  spitz  zu  befahrende  Weiche  in  der 
richtigen  Stellung  findet,  während  di 
die  Aasfahrt  des  Wagens  öffnet  un«' 
schlieft. 

Bei  Beförderung  von  Fahrzeugen,  mit 
räder,  durch  Ankuppeln  an  die  oben  anter  2)  aufgeführten 
Motoren  ist  nach  Beendigung  jeder  Fahrt  eine  Rangirbewegung 
erforderlich,  da  der  Motor  stets  an  der  Spitze  des  Zuges  laufen 
in««.  Diese  Rangirbewegungen  sind  in  der  Ausführung  ziemlich 
verwickelt  und  zeitraubend  und  an  der  oberen  und  unteren 
Station  verschieden,  da  die  untere  gleichmäßiges  Gefälle  bis 
zum  F-nde  besitzt,  während  auf  dem  Scheitel  eine  kurze  Hori- 
zontale angeordnet  ist.  Unten  wird  daher  unter  Wirkung  des 
Eigengewichtes  der  Wagen  im  Gefälle  rangirt,  während  oben 
ein  wiederholtes  Einschalten  und  rechtzeitiges  Auslosen  der 
Grafervorrichtung  unerlässlich  ist,  wobei  jeder  Mangel  an  Auf- 
merksamkeit leicht  Gefahren  durch  Seilbrache  nach  sich  zieht. 
» Von  der  Aufsichtsbehörde  ist  der  Gesellschaft  die  Ver- 


die 

Wagen  zu  Berg  zu  befordern,  was  indes*  bei  Kupplungsbrflcbea 
gefährlich  werden  kann,  indem  die  etwa  vorhandenen  Bremsen 
der  Strassenfabrzeuge  für  die  hier  vorliegende  Steilrampe,  deren 
Neigung  im  Mittel  1:12  beträgt,  nicht  genügen  durften. 

Abgesehen  von  den  oben  erwähnten  Punkten  erscheint  der 
Betrieb  einfach  und  besonders  insofern  wiithschaftlicb  vortbeil- 
haft,  als  das  Gewicht  der  zu  Thal  gehenden  Wagen  für  die 
Arbeitsleistung  voll  aasgenutzt  wird.  Bei  dem  Beginn  der  Berg- 
fahrt macht  sich  übrigens  das  etwas  plötzlich  erfolgende  An- 
ziehen des  Wagens  unangenehm  fühlbar,  was  wohl  nur  unter 
vermehrter  Seilabnutzung  durch  allmähliches  Schliessen  der 
Greiferklaue  zu  vermeiden  sein  därfte. 

Die  Eröffnung  dieser  Bahnlinie  erfolgte  am  29.  Mai  1884, 
der  Erbauer  ist  der  Ingenieur  Eppelsheimer  aus  Kaisers- 
lautern, welcher  auch  die  entsprechenden  i 
fahrungen  geleitet  hat  K. 

(Ccntralblatt  der  Banverwaltung  1884  No.  24.) 


prosttittalM  all  aar  einer 

Auf  der  Hochebene  von  Oran  wurde  im  vorigen  Jahre 
durch  Carpentier  eine  Pfostenbahn  mit  nur  einer  Schiene 
ausgefüllt,  wie  solche  bereits  mehrere  in  Algier  bestehen.  Die 
Fahrzeuge  haben  zwei  hinter  einander  gesetzte  Räder  mit  dop- 
pelten seitlichen  Spurkränzen  und  hängen  zu  beiden  Seiten  der 
Fahrschienen  herab,  ähnlich  der  »Einschienenbahn  von  Le  Rov- 
Btone«  (siehe  Organ  1877  S.  88).  Eingehende  Beschreibung 
mit  Abbild,  enthält:  Revue  industrielle  1884  8.  108— 105. 


Tunnelbau. 


Der  Severa-Tiaael. 

(Hierzu  Fig.  9  auf  Taf.  IV.) 

Um  die  Unbequemlichkeiten  zu  beseitigen,  welche  der  Ver- 
bindung zwischen  England  und  Snd-Wales  aas  der  Kreuzung 
der  Severn-Mändung  nördlich  von  Bristol  durch  den  12,1-  be- 
tragenden Flnthwechsel  erwachsen,  beantragte  die  Great  Western 
Ii  ailway- Gesellschaft  1872  die  Genehmigung  der  Erbauung  eines 
Tanneis  anter  dem  Flusse,  und  der  Bau  wurde  März  1873 
begonnen.  Man  senkte  zunächst  Schächte  ab,  and  trieb  den 
Richtet c-llen  durch,  ohne  auf  erhebliche  Hindernisse  zu  stossen, 
bis  bei  der  Herstellung  des  Dnrchschlages  auf  der  letzten  120» 
langen  Strecke  am  18.  Octobcr  1879  eine  Wasserader  In  dem 
RichtstoUen  getroffen  wurde,  welcher  sich  von  dem  bei  Sudbrook 
unmittelbar  am  Ufer  von  Wales  abgesenkten  Schachte  aus  land- 
wärts erstrecken  sollte,  so  dass  die  ganze  Strecke  unter  dem 
Flusse  unter  Wasser  geseut  wurde. 

Sir  J.  Hawkshaw,  welcher  bis  dahin  berathender  In- 
genieur war,  wurde  nun  an  die  Spitze  des  Unternehmens  ge- 
stellt in  Verbindung  mit  dem  Ingenieur  Richardson,  und 
es  wurde  ein  Vertrag  aber  die  ganze  Fertigstellung  mit  dem 
Unternehmer  T.  A.  Walker  abgeschlossen,  welcher  das  Werk 
in  den  letzten  5  Jahren  nahezu  völlig  vollendet  hat. 


Die  Baustelle  liegt  0,8  km  südlich  von  der  alten  Fahre 
zwischen  New  Passage  und  Portskewett,  wo  die  Mündung  eine 
Breite  von  3,6  km  hat.  Die  Ebbe  legt  Ober  */»  der  Breite 
trocken,  das  Eintreten  der  Floth  erzeugt  Geschwindigkeiten 

bestehenden  Bette  finden  sich  drei  vertiefte  Rinnen,  von  denen 
die  tiefste  »the  Sboots«  800"  vom  Nordufer  (Wales)  entfernt 
ist,  and  000«  Breite,  19,1»  Tiefe  bei  Ebbe  und  bis  zu  30,5" 
Tiefe  bei  Floth  hat.  Unter  dem  jetzigen  Bette  finden  sich 
horizontale  I-agen  von  Trias-Mergeln  und  Sandsteinen,  welche 
auf  stark  fallenden  Schichten  der  Kohlenformation,  Sandstein 
und  Schiefer  ruhen. 

Am  englischen  (südlichen;  Ufer  erstreckt  sich  ein  ebener 
Landstrich  4,8  km  bis  zu  einer  plötzliehen  Erhebung  von  Trias- 
schichten, welche  auf  koblenhaltigem  Kalksteine  ruht.  Der 
ganze  Landstrich  liegt  2,7m  unter  der  höchsten  Springfluth,  ist 
aber  durch  einen  Seedeich  vor  Ueberfluthung  geschätzt,  und 
seine  ganze  Oberfläche  ist  aber  der  unregelmässigen  Mergel- 
unterlage mit  einer  Schiebt  von  Alluvium  bedeckt,  welche  an 
einigen  Stellen  Torf  auf  Sand  and  Kiesbetten  enthält.  Die 
Felsen  im  trockenen  Ebbebette  sind  Trias-Mergel  und  Sand- 
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der  Starke  die  Basis  der  Tnassckichten  bildet.  Das  Conglomerat 
besteht  aus  meist  nur  1°'  starkem  Lager  von  runden  Geroll- 
stücken  mit  einem  so  festen  Bindemittel,  das*  diese»  Ijiger 
stelleuweise  als  Rift"  ans  den  übrigen  abgewaschenen  Schichten 
Torragt.  Am  Xordufer  steigt  ein  niedriges  Kiff  von  Triasmergeln 
9,2"  Ober  Hochwasser,  dessen  überflache  bis  zum  Tonnelende 
mit  Sand  und  Kies  bedeckt  ist.  Eine  EinSenkung  am  Ufer  ent- 
hält Alluvium,  welches  zum  Absenken  eines  Schachtes  benutzt 
wurde.  Vor  dem  Tnnnelende  liegt  eine  der  am  englischen  Ufer 
ähnliche  AUnvialcbenc.  Besonders  zu  bemerken  ist  die  kohlen- 
führeude  Kalkstcinschicht,  welche  in  der  Station  und  dem  Dorfe 
Portskewett  510"  von  der  Tunnelacbse  in  Tage  tritt,  und  sich 
in  einem  hoben  Landstriche  nach  Nordwesten  zieht.  Diese 
Schicht  enthalt  wie  die  meisten  Kalksteine  viele  unterirdische 
WasserzOge. 

Der  Tunnel  selbst  durchschneidet  im  grossem  Tbeile  seiner 
Lange  fast  horizontal  gelagerten  Triasmergel,  welche  stark  zer- 
klüftet sind  und  in  der  Nahe  «les  SOdufers  (Tunnel-Üstende) 
viel  Wasser  durchlassen.  Im  Einzelnen  wird  am  SQdufer  zuerst 
ein  Kiesbett  durchfahren,  dann  das  Lager  der  Triasschiebten, 
bis  1,5  km  ausserhalb  des  Seedeiches  in  einer  plötzlichen  Ver- 
werfung die  Kohlenschiefer  und  Koblensandsteino  erreicht  wer- 
den, welche  unter  der  tiefsten  Rinne  liegen,  und  namentlich 
im  Penant-  Sandsteine  durch  in  vielen  Risse  der  nur  13,6" 
starken  Tunneidecke  viel  Wasser  durchlassen.  Auch  unter  dem 
Ufer  von  Wales  bleibt  der  Tunnel  noch  400"  in  der  Kohlen- 
formation und  durchfahrt  trockene  rolhe  Schiefer  und  Sand- 
steine, dann  geht  er  wieder  in  die  ConglomeraUchicht  Ober, 
welche  am  meisten  Schwierigkeiten  verursacht  hat.  Im  mitt- 
leren Schachte  wurde  sie  in  7.9'"  Mächtigkeit  angetroffen  und 
gab  grosse  Wassermassen.  Dann  geht  der  Tunnel  wieder  in 
Triasmergel  ober,  welche  er  bis  zum  Westende  nicht  mehr 


Der  Tunnel  wird  von  Portal  zu  Portal  7012,5B  lang; 
nach  dem  ursprünglich  genehmigten  Entwürfe  sollte  die  Länge 
7308m  betragen,  später  wurde  die  angegebene  Verkürzung  ge- 
nehmigt, um  aus  dem  vermehrten  Voreinschnitte  das  Material 
zur  Erweiterung  der  Station  Rogiett  in  den  Eluss  zu  gewinnen, 
in  welcher  sich  die  Tunnellinie  mit  der  Süd-Wales  Eisenbahn 
vereinigt. 

Eine  andere  wichtige  Aendernng,  welche  Sir  Hawkshaw 
bei  seinem  Eintritte  1879  befürwortete,  besteht  In  der  Tiefer- 
legung des  Tunnels  um  4,55»  zur  Verstärkung  der  Decke. 
Ursprünglich  lag  der  Scheitel  des  Tunnelsattels  9,06»  unter 
dem  tiefsten  Punkte  der  Rinne  »the  Shoots«,  dieses  Maass  ist 
nun  auf  13,6»  erhöht,  und  es  werden  so  von  der  240"  langen 
horizontalen  Sattelstrecke  Steigungen  von  1 : 100  nach  dem  eng- 
lischen und  von  1 :  90  nach  dem  walisischen  Ufer  erforderlich ; 
letztere  stärkere  Steigung  wurde  behufs  Verminderung  der  Vor- 
elnsebnittsmasscn  gewählt,  und  sie  ist  um  so  unbedenklicher, 
als  fast  aller  schwere  Verkehr  von  Wales  nach  England  geht. 
Die  Rampe  1 :  90  liegt  schon  beinahe  ganz  im  Ufer,  also  wird 
die  Tunneldecke  beinahe  in  der  ganzen  Ausdehnung  des  Fluss- 
bettes  um  dies  angegebene  Münsa  verstärkt  bleiben. 

Bereits  vor  der  Vertiefung  war  vom  Pumpwerke  in  8ud- 
ius  ein  nach  aem  tiefsten  Punkte  des 


steigender  Entwässerungsstollen  vorgetrieben,  welcher  nun 
einen  neuen  entsprechend  tiefer  liegenden  ersetzt  werden 
Dieser  wurde  kreisrund,  1,51"  weit,  34  cm  stark,  in  Backstein 
ausgewölbt.    (Vcrgl.  Eig.  9  Taf.  XV.) 

Der  Tunnel  bat  zweigleisiges  Profil  und  ist  durchweg  in 
Backstein  ausgewolbt:  der  Scheitel  bat  ein  Halbkreisgewölbe 
von  3,93m  Radius,  an  welches  gekrümmte  Widerlager  und  unten 
eine  gewölbte  Sohle  anschliessen. 

Nach  dem  Vertrage  sollte  die  Ausmauerung  68  cm  stark 
sein,  jedoch  wurde  unter  den  Rinnen,  »the  Shoot*«  und  »Salmon 
Pool«,  sowie  an  andern  besonders  gefährdeten  Stellen  eine  Ver- 
stärkung auf  91  cm  im  Scheitel  und  in  den  Wänden 
Mommcn;  an  einigen  Stellen  wurde  die  Sohle  auf  55  cm 
45  cm  verschwächt. 

Die  verwendeten  Klinker  wurden  während  der  Ausführung 
fortlaufend  auf  einer  hydraulischen  Presse  untersucht  und  sind 
sämmtlicb  aus  dem  Kohlenschiefer  geformt,  welcher  sich  auch 
im  Tunnel  vorfand.  Der  Unternehmer  errichtete  daher  Mühlen, 
Trockenschuppen  und  Brennöfen  auf  der  Baustelle  und  gewann 
wöchentlich  150000  bis  170000  Stück  aus  dem  ausgebrochenen 
Materiale.  Die  stärkste  Wochenlei&tung  war  1530  cbm  Mauer- 
werk aus  600000  Steinen. 

Der  Mörtel  hatte  die  Mischung  1  Th.  Cement  auf  2  Tb. 
Sand.  Besonders  starke  Quellen  wurden  durch  in  das  Mauer- 
werk gesetzte  Röhren  gefasst,  von  denen  einige  später  verkeilt 
wurden ;  andere  fliessen  heute  noch.  Die  stärkste  dieser  Röhren 
war  15  cm  weit  und  lieferte  einen  vollen  Wasserstrahl  unter 
hohem  Drucke.  Wenn  der  Waaserandrang  nicht  aus  bestimmten 
Quellen,  sondern  aus  grossen  <|uelligen  Flächen  erfolgte,  wie 
fast  stets  im  Mergel,  so  konnte  meist  erst  dann  Mauerwerk 
eingebracht  werden,  wenn  die  Flächen  mit  einer  doppelten  Lage 
von  Dachfilz  bedeckt  waren.  Durch  solche  Nebenarbeiten  wurde 
der  Zeitaufwand  für  die  Ausführung  des  Mauerwerks  mehr  als 
verdreifacht  gegenüber  einem  trockenen  Tunnel. 

Unter  den  eingetretenen  Erschwernissen  der  Aus- 
führung steht  der  Kampf  mit  dem  Wasser  oben  an.  Vor  1879 
genügten  zwei  Plungerpumpen  mit  65  cm,  eine  mit  45  cm  Durch- 
messer, und  eine  Kolbensaugpumpe  mit  37,5  cm  Durchmesser 
in  Sudbrook  um  3100m  Richtslollen  nach  der  Flussseite  und 
325m  nach  der  Landseite  trocken  zu  halten.  Dieser  letztere 
Theil  durchfuhr  ganz  trockenen  rotbeu  Schiefer  mit  wenigen 
Sandfelsaderu ,  welcher  zu  Ziegeln  verarbeitet  wurde.  Am 
lß.  October  1879  brach  aber  326lu  vom  Schachte  in  Sudbrook 
entfernt  unter  dem  Ufer  plötzlich  eine  Seitenwand  ein,  und  ein 
Wasserstroro  von  2,2m  Breite  und  mehr  als  30  cm  tief  strömte  auf 
dem  Gefälle  des  Stollens  ( l :  1 00 )  hinab,  und  OberHuthete  die  ganze 
Russstrecke,  da  die  Pumpen  ihm  nicht  gewachsen  waren.  Wie 
oben  gesagt,  wurde  die  Arbeit  nun  au  T.  A.  Walker  ver- 
geben, und  es  begannen  Versuche  das  Wasser  zu  stopfen.  Eichene 
Schilder  wurden  im  Pnmpschacbte  niedergelassen  und  durch 
Taucher  vor  den  Oeflnungcn  des  Richtstollens  befestigt ;  die 
Pumpen  waren  nun  im  Stande  den  Wasserspiegel  bis  unter  diese 
Oeffnungcn  nnd  9"  über  die  Schachtsohle  zu  senken.  Weiter 
versuchten  die  Taucher  nun  eine  Thür  zu  schliessen,  welche 
sich  etwa  30üm  vom  Schachte  entfernt  im  Richtslollen  unter 
dem  Flussbette  befand,  um  das  diesem  zufliessendo  Wasser  zu- 
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nächst  abzusrhliessen.  Die  Taucher  kountcn  jedoch  diese  Stelle 
mit  dem  gewöhnlichen  Anzöge  nicht  erreichen,  bis  es  einem 
Freiwilligen  gelang  im  Fleuss's  Anzöge  hinreichend  vorzudrio- 
gen,  and  mit  einem  Zeitaufwande  von  1  Stande  and  26  Mi- 
nuten, wahrend  dessen  er  Ton  der  Aussenwelt  vollkommen  ab- 
geschnitten war,  die  ThOr  zu  scbliessen.  Gleichzeitig  wurde 
ein  ThOrrahmen  für  den  die  Quelle  enthaltenden  Laud-Stollen 
hergestellt,  and  nach  Einsetzung  In  denselben  gleichfalls  durch 
eine  Tbflr  geschlossen,  welche  nun  das  zuströmende  Qucllwasser 
im  Stollen  einschloss.  Nach  dem  Ausbruch  waren  alle  Quellen 
und  Brunnen  der  Gegend  verstiegt,  und  der  Fluss  Ködern,  denen 
Wasser  sich  vielfach  in  Spalten  des  Kalkgebirges  verliert,  wurde 
beinahe  trocken.  Nach  Einsetzung  der  Thür  in  den  Stollen 
■teilte  sieb  bald  Oberall  der  alte  Wasserstand  her.  Das  abge- 
schlossene Wasser  lies«  man  unberührt  bis  zum  30.  Mai  1883 
an  welchem  Togo  ein  zweiter  Pumpscbaobt  io  Sodbrook  mit  3 
neuen  Pumpen  fertig  gestellt  war;  diese  waren  im  Stande  das 
ganze  Wasser,  in  einer  Menge  von  27,25  cbm  in  der  Minute 
zo  bewältigen.  Der  alte  Stollen  wurde  nun  trocken  gelegt, 
wobei  sich  zwei  Niederbrache,  einer  von  12,2"  Höbe  über  dem 
8tollen,  vorfanden,  deren  Trümmer  beseitigt  werden  mußten. 
Ein  neuer  Sohlenstollen  unter  dem  alten  wurde  im  trockenen 
Felsen  vorgetrieben  bis  zu  einem  Punkte  etwa  00™  jenseits  der 
eingesetzten  Thür  und  Uft-  vor  dem  alten  Wasserbruche.  Hier 
brach  das  Wasser  diesmal  von  unten  mit  solcher  Gewalt  ein, 
dass  der  ganze  Tunnel  zum  zweiten  Male  bis  28,7«  unter  H.  W. 
überfluthet  wurde,  erst  in  dieser  Höhe  vermochten  die  Pumpen 
das  Wasser  zu  halten,  und  der  Zofluss  wurde  auf  122,6  cbm 
in  der  Minute  geschätzt.  Die  andauernd  arbeitenden  Pumpen 
senkten  bei  50  cbm  Leistung  pro  Minute  den  Wasserspiegel 
wahrend  drei  Woclien  langsam,  zuletzt  jedoch  nur  noch  17,6  cm 
in  24  Stunden.  Der  alte,  wie  der  neue  Stollen  war  mit  einer 
Afaechlussthür  versehen  worden;  die  Im  allen  Stollen  hatten  die 
Arbeiter  noch  scbliessen  können,  im  neuen  war  das  durch  den 
Wasserandrang  verhindert.  Der  Taucher  Lambert,  welcher 
schon  früher  die  ThOr  unter  dem  Severn  geschlossen  hatte, 
Obernahm  auch  diese  Arbeit,  welche  ihn  IH7™  in  den  Stollen 
führte  mit  Erfolg  in  gewöhnlichem  Tau<  heranzöge,  Indem  zwei 
andere  Taucher  die  Freihallung  seines  Luftröhre*  besorgten. 

Der  Spiegel  sank  nun  schnell  ab,  und  als  der  Tunnel 
wieder  zugänglich  war,  begann  man  eine  Qnermauer  80"  vom 
Pumpschachte,  welche  4,55m  Dicke  erhielt,  und  man  füllte  dann 
die  ganze  Tunnelstrecke  wieder  aus.  In  die  Ulockirnng  wurde 
eine  eiserne  Thür  nebst  zwei  Rohren  von  80,6  cm  Durchmesser 
mit  Scbieberventilen  eingesetzt.  Weiter  rttekwärts  werden  nun 
noch  drei  neue  Pumpen  in  einen  Fördersehacht  in  Sudbrook 
eingesetzt,  welche  die  Leistungsfähigkeit  auf  122,6  cbm  in  einer 
Minute  erhöben,  und  dann  wird  es  möglich  sein  die  mächtigen 
Quellen  zu  Oberwinden.  Der  vermehrte  Andrang  im  unteren 
Stollen  erklärt  sich  wahrscheinlich  aus  dem  Vorhandensein  er- 
heblicher Wassernüssen  in  den  Fclsklftften  zwischen  dem  Niveau 
des  alten  und  des  neuen  Stollens.  Ist  diese  Annahme  richtig, 
so  würde  anhaltendes  Pumpen  den  Andrang  im  untern  Stollen 
auf  den  früher  im  obern  beobachteten  verringert  haben. 

Nach  der  Ueberfluthung  von  1879  müssen  auch  nahe  der 
englischen  Küste  am  andern  Tunnelende  Niederbrücbe  erfolgt 
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sein,  welche  man  jedoch  nicht  bemerkte,  da  die  Stollenzimmernng 
nicht  zusammengedrückt  wurde.  Die  Ausmauerung  schritt  hier 
vom  Seedeichschachte  aus  schnell  vor,  bis  am  29.  A|>ril  1881 
auch  hier  plötzlich  ein  heftiger  Wassereinbruch  erfolgte,  wel- 
cher das  Werk  aberfluthete.  Man  fand  Ober  dieser  Stelle  im 
Salmon  Pool  eiu  I«cb  im  Mergel  von  4.85«  auf  3,05«,  dessen 
Seiten  nach  angestellten  Peilungen  Oherhingen,  und  welches  bis 
auf  geringe  Tiefe  mit  grossen  Mergelblöcken  gefüllt  war.  Man 
füllte  dieses  Loch  mit  Thonschlag,  und  packte  einen  Haufen 
Thonschlag  in  Säcken  darauf.  Der  Durchschlag  war  damals 
noch  nicht  erfolgt,  so  dass  diese  Ueberfluthung  auf  das  Ost  endo 
des  Stollens  beschränkt  blieb.  Nach  der  angegebenen  Eindieh- 
lung  genügten  die  vorhandenen  Pumpen,  um  das  Wasser  zu 
bewältigen.  Ein  ähnlicher  Niederbruch  wurde  bald  darauf  ge- 
funden, welcher  7,0«  hoch  war  und  bis  etwa  6"  unter  die 
Flusssohle  reichte;  die  Höhlung  wurde  ausgezimmert  und  nach 
Maassgabe  des  Tannelfort  schritte«  ganz  in  Klinkern  und  Ceroent 
ausgemauert. 

Redeutende  Wassermengen  traf  man  am  Westende  land- 
einwärts von  Sudbrook,  sowohl  in  dem  Conglomerntlager  unter 
dem  Mergel,  wie  noch  weiter  westlich  in  den  unteren  Mergel- 
schichten, doch  erfolgten  keine  plötzlichen  Wassereinbrücbe. 
Gleichwohl  wurden  auch  die  Schächte  westlich  von  Sudbrook 
in  Folge  von  Betriebsstörungen  an  den  Pumpen  wiederholt  ttber- 
fluthet.  Trocken  waren  nur  die  tiefsten  Tunneltheile  im  festen 
Triassandsteine  und  Koblenschicfer,  sowie  das  Westende  in  den 
obern  Mergelschichten. 

Die  Lösung  des  Erdreichs.  Am  Ostende  bedurfte 
man  iu  dem  losen  Kiese  zuerst  starker  Verzimmerung,  später 
jedoch  musste,  ahgesehen  von  einer  kurzen  Strecke  weichen 
Kohlenschiefers,  alles  gesprengt  werden.  Das  Rohren  erfolgte 
zum  Theil  mit  der  Hand,  zum  Theil  mit  cotnpriinirter  Luft 
durch  Maschinen,  welche  die  Great  Western  Eisenbahn-Geoell- 
sclirft  selbst  in  Swindon  erliaut  hatte,  und  welche  1879  an 
Walker  Übergingen,  welcher  daneben  auch  andere  einstellte. 
Sie  arbeiten  schnell,  bedürfen  aber  sehr  vieler  Reparatur,  ein 
Uebelstand  der  namentlich  der  Dariington-Maschinc  nicht  an- 
haftete. Als  Sprcngmittcl  wurde  Torrit  dem  Dynamit«  vorge- 
zogen, weil  seine  Gase  sieb  als  weniger  schädlich  erwiesen ;  der 
Vorbrauch  stieg  bis  zu  2720  kg  wöchentlich.  Die  grosseste 
Leistung  an  Aushub  betrag  rund  280«  cbin  in  einer  Woche. 

Der  erst  begonnene  Stollen  sollte  Sohtstollen  sein,  kam 
aber  später  durch  die  Vertiefung  und  die  Aenderung  der  Ram- 
pen unregelmässig  in  das  Profil  zu  liegen,  und  man  musste  fast 
auf  die  ganze  Länge  einen  zweiten  Sohlstollen  durchtreiben. 
Aufbrüche  wurden  in  Abständen  von  40"  bis  100«  angeordnet, 
und  Auszimmerung  wurde  fast  in  jeder  Länge  an  mehreren 
Stellen  nöthtg.  nur  der  Penant-Sandstein,  das  Dolomit-tonglo- 
merat  and  der  TrUssandsteia  standen  streckenweise  ohne  Zim- 
merung; am  meisten  drückten  Kies  und  Schiefer. 

Vier  Dampf-Excavatoren  arbeiten  jetzt  in  dem  604  000  cbm 
haltenden  Voreinschnitte  am  Ostends  in  Kies  und  Alluvium. 
Am  Wertende  liegt  der  Einschnitt  im  Alluvium  und  Triasroid- 

ihr  Rand  unter  H.  W.  liegt,  mit  Schutzdeichen  versehen. 

Die  Pumpen.    Im  Ganzen  sind  19  Pumpen  in  Thätig- 

i*n  isw.  1 2 
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keit :  von  ihnen  stehen  8  in  den 
130  cbm  Leistung  in  der  Minute,  4 
44  dm,  3  im  Marsh-Schacht  mit  12ebm  und  weitere  4  mit 
23  cbm  sind  an  andern  Stellen  einzeln  vertheilt;  im  Ganzen 
209  cbm  in  der  Minute  gehoben  werden,  die  that- 
eistuug  beträgt  jetzt  jedoch  nur  86  cbm.  Jede 
bat  vier  Schlagventile  aus  Kanonenmetall,  welche  sich 
gut  bewahren. 

Die  Schachte.  Auf  der  ganzen  iJlnge  des  Tunnels  sind 
7  Angriffswellen  abgeteuft,  eine  an  jedem  Mundlocbe  und  fonf 
dazwischen.  Der  grosseste  Abstand  zwischen  zwei  Schächten 
ist  der  unter  dem  Severn  vom  Scedeiehc  bis  Sudbrook  und 
beträgt  3700-,  die  übrigen  stehen  500»  bis  800"  von  ein- 
ander. Die  ursprunglich  als  solche  angelegte  Schichte  belinden 
sich  seitswärta  vom  Tunuel,  und  sind  mittelst  Durchlässen  mit 


können,  um  die  Schächte  be*teigbnr  zu  halten  wenn  eine  Re- 
paratur an  den  Pumpen  nöthig  ist.  Die  Förderschächte  sind 
von  den  Pumpschächten  meist  getrennt,  jedoch  haben  in  ur- 
sprünglich als  Förderschächte  gebnute  später  Pumpen  eingesetzt 
Zweck  und  Anordnung  der  Schächte  zeigt  die 
Tabelle. 


0  r  t 

Zweck 

Darrh- 
in 

Tiefe 
m 

1 

(ireen  Une    .  . 

Pampen  und  Fördern 

3,05 

HJ 

2 

Soedeich    .   .  . 

Fördern 

5,45 

29,0 

Pumpen 

4,53 

32.7 

3 

Sudbrook  .   .  . 

Kürdern 

5,45 

68,7 

Pumpen  und  Fördern 

4.55 

61,0 

«        •   .  . 

Pampen 

5.45 

62,0 

m 

3,63 

66,5 

4 

Middle-Schaeht  . 

Fördern 

4.55 

45,5 

■ 

Pumpen 

4,55 

47,0 

5 

Mandi-Sehacht  . 

Fördern  und  Pampen 

4.55 

31,7 

6 

4.55 

260 

7 

•       •  * 

3,05x5.45 

21,5 

Abgesehen  von  dem  Schachte  am  Westmundlocbe  sind  alle 
in  Klinkern  und  Ccment  ausgekleidet;  nur  der  detinitive  Pump- 
schacht  In  Sudbrook  hat  gusseiserne  Cylinderwandung. 

Die  Stollen  wurden  2,12-  bis  2,72-  im  Quadrate  weit 
angelegt. 

Die  Ventilation  wurde  im  Ricbtstollcn  durch  die  Bohr- 
maschinen geleistet,  welche  in  einigen  Fällei 
Kohre  in  dieser  Beziehung  unterstützt  wurden.  Nach  i 
schlage  wurde  in  Sudbrook  ein  Sauger  von  5,45- 
und  2,12-  Tiefe  aufgestellt ,  welcher  von  einer  ! 
Maschine  betrieben  wird,  und  die  Lüftung  in 
Weise  leistet. 

In  den  überirdischen  Anlagen  wie  an  den  Stellen  wo  ein- 
ge  wölbt  ist,  wird  die  Krleuchtnng  durch  elektrisches  Itogenlicht 
erzielt.  Limpcn  von  2(U)<)  Kerzen  hängen  im  fertigen  Tunnel 
in  Abständen  von  etwa  200«,  nnd  man  bat  so  eine  der  Haupt- 
der  Verunreinigung  der  Luft  beseitigt. 
(Engineering  1884  IL  S.  209  mit  Abbildung.)  B. 


Prall  des  Setrra  Taanels 

Der  Unternehmer  Mr.  Walker  theilt  zugleich  mit  dem 
in  Fig.  34  dargestellten  Profile  de*  Tunnels  die  Hanptdimeu- 

sionen  der  Pum|ien  mit, 
welche  täglich  2  Millionen 
Cubikm.  Wasser  zu  be- 
wältigen haben. 

Im  laufe  der  nun 
schon  beinahe  12  Jahre 
dauernden  Arbeit  ist  für 
die  3000  Arbeiter  nnd 
deren  Familien  v^m  Unter- 
nehmer eine  kleine  Stadt 
gebaut,  welche  mit  Kirche 
und  Schulen  verseben  ist. 
Vor  kurzem  brannte  die 
orst  errichtete  Kirche  ab,  und  wurde  binnen  3  Wochen  durch 
1200  Besucher  ersetzt 
(Kngineer  1884  II.  S.  243.)  B. 


U  n  t  e 

Rene  Älagara-Fall  tlseikihn  Brieke. 

In  neuerer  Zeit  sind  die  zuerst  in  Deutschland  in  grösse- 
rem Maassstabe  durchgeführten  continuirlichen  Gelcnkträger  für 
Brücken  (Zeitschr.  d.  Hannov.  Arcb.-  u.  Ing.-Ver.  1877  S.  639, 
1875  S.  167)  in  England  (Firth  of  Förth)  und  Amerika  nament- 
lich in  solchen  Fällen  mit  Vorliebe  verwendet  worden,  wo  sehr 
weite  Oeffnungen  ohne  die  Möglichkeit  der  Einsetzung  anch  nur 
provisorischer  Stützen  überbrückt  werden  mussten.  Die  neuesten 
Bauwerke  der  Art  in  Amerika  sind  so  zn  sagen  Zwillinge :  die 
Frascr-Hiver-Brücke  bei  Lytton  in  der  Canadian-Pacific-Eiscn- 
baun  (vergl.  Engineering  1884  IL  S.  219)  und  die  oben  ge- 
nannte Brücke,  beide  nach  Entwürfen  des  Ingenieurs  C.  C. 
Schneider  erbaut.  Bis  auf  gewisse  Details  (steinerne  und 
eiserne  gegliederte  Pfeiler,  einfaches  und  doppeltes  System  der 


r  b  a  n . 

Wandglieder)  sind  beide  übereinstimmend  behandelt ,  es  soll 
daher  nur  letztere  hier  kurz  beschrieben  werden.  Sic  ist  im 
Auftrage  der  Niagara  River  Bridge  Company  durch  die  Centrai- 
Bridge  Company,  Buffalo,  in  der  ausserordentlich  kurzen  Zeit 
von  8  Monaten  fertig  aufgestellt.  Auf  den  untersten  Bänken 
der  Felsufer  der  Niagara-Stromschnellen  unterhalb  der  Fälle, 
wo  das  Einbringen  irgend  einer  Stütze  in  den  Fluss  undenkbar 
ist,  sind  auf  massiven  Unterbauten  die  Pfeiler  aus  je  4  Stabl- 
Stielen  von  Kastenquerschnitt  mit  Quersteifen  und  Verkreuzung 
errichtet,  und  jeder  derselben  unterstützt  die  beiden  in  die 
Mittelöffnungen  ragenden  Hauptträgcr  in  zwei  Knoten  der  untern 
Gurtung  nahe  der  Trägermittc.  Das  etwas  längere  Landende 
(vergl.  Fig.  35)  dieser  Kragträger  wurde  zuerst  anf  leichtem 
Gerüste,  zwischen  dem  massiven  Endauflager  und  dem  Ufer- 
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pfeiler  montirt,  sodann  stellte  man  den  Kragarm  her  indem 
ohne  Rüstung  Feld  fflr  Feld  im  Dreiecksverbande  «einer  Glieder 
vorgesetzt  wurde;  anch  der  Sthluaslrägcr  in  der  Mitte  ist  m 
angeordnet  and  derart  mit  den  Consoleu  verbanden,  das*  auch 
bei  ibm  das  Prinzip  des  freien  Vorkragens  durchgeführt  werden 
konnte. 

Die  Lagerungen  sind  in  folgender  Weise  durchgeführt.  Das 
Kndauflager  hat  hohe  Stelzen  mit  2  Bolzen  erhalten,  welche 
anf  Gussschuhen  des  Steinpfeilers  stehen;  der  obere  Stelzen- 
bolzen ist  zugleich  der  Gelenkbolzcn  de»  Schnabelknotens,  am 
untern  Stelzenbolzen  greifen  die  in  den  massiven  Pfeiler  hinab- 
reichenden  Ankerbolzen  an,  welche  den  Träger  bei  voller  Be- 
lastung des  Kragarmes  and  des  Mittelträgers  mittelst  des 
Manergewlchtes  niederzuhalten  haben.  Da  bei  der  genannten 
Belastungsart  unter  den  vorliegenden  Verhältnissen  wirklich 
Auflagerzug  entsteht,  so  kann  bei  zugleich  eintretender  hober 


schiffen  werden  muss.  Das  Kragstack  wbliesst  bei  a  mit  einem 
spitzen  Schnabel  in  der  obern  Gartang  ab,  und  an  diesem  ist 
der  Schnabel  des  Trapezträgers  der  Miltclöffnnng  a,  mittelst 
des  fiängegliedes  a  a,  aufgehängt,  die  Glieder  a  c  und  a,  b  sind 
im  TrOgersysteme  daher  überflüssig,  und  dienen  nur  zur  Her- 
stellung der  Seiteusteifigkeit.  Yermothlich  weil  die  Anschlug*- 
ebenen  des  Hängegliedes  aa,  in  a  und  a,  nicht  dieselben  sein 
konnten,  ist  das  Glied  durch  ein  Zwischengelenk  a„  gethcilt, 
welches  in  fester  V erbindang  mit  dem  Schnabel  des  Kragstackes 
steht.  Um  nun  aber  die  durch  Einfügung  der  Glieder  a  c  und 
a,  b  entstehende  Unbestimmtheit  in  der  Wirkung  der  AuftriUignng 
aufzuheben,  findet  der  Bolzen  a,  in  dem  Glicde  b  a,  einen  langen 
horizontalen  Schlitz,  in  welchem  er  gleitet,  wenn  Temperatur- 
Veränderungen  in  den  Trägern  oder  Einsenkungen  in  der  U- 
gernng  des  Mittelsträgers  vor  sich  geben.  Als  sehr  wirksame 
Ursache  für  die  letztere  Ist  ausser  den  elastischen  Dnrchbiegun- 
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Temperatur  ein  Abheben  der  Stelzen  von  den  Sitten  eintreten, 
was  dann  ein  Niederhämmern  derselben  beim  Fortschritte  der 
Last  gegen  das  Auflager  zur  Folge  haben  muss.  Da  hierdurch 
zugleich  die  Einsenkungen  am  freien  Ende  des  KragstOckcs 
wesentlich  erhöht  werden,  so  ist  diese  im  Prinzipo  nicht  wohl 
zv  vermeidende  Art  der  Endauflagerang  als  ein  Nachtheil  des 
Systeme*  zu  bezeichnen.  Temperatur- Ausdehnungen  kommen 
darch  die  Neigung  der  Stelzen  zam  Aastrage,  deren  untere 
Bolzen  in  den  Pfeilerscbohen  fest  gelagert  sind. 

Auf  den  Stielen  der  Uferpfciler  ist  die  untere  Gurtung 
oxiverschieblich  mittelst  regelrechter  Bolzenknoten  gelagert,  so 
dass  hier  Verdrehungen,  nicht  aber  Verschiebungen  eintreten 
können ;  diese  Lager  sind  also  als  die  festen  anzusehen. 

Am  schwierigsten  ist  die  Lagerung  des  Mittelträgers  anf 
den  Schnabel  des  KragstOckes,  da  hier  für  Durchbiegungen  und 
Temperaturämlenzngen  der  Glieder  freie  Beweglichkeit  für  die 


gen  der  Träger,  und  dem  Nachgeben  der  Endverankerungen 
noch  die  verschiedene  Höhe  der  Stahlpfeiler  bei  verschiedenen 
Temperaturen  an  beiden  Ufern  aufzufahren.  Dadurch,  dass  a,  b 
für  die  Spannungen  im  Träger  unwirksam  gemacht  ist,  wird 
|  auch  ac  ausgeschaltet.  Um  nun  aber  in  seitlicher  Richtung 
1  gegen  Winddrnck  die  nöthige  durchlaufende  Steifigkeit  zu  schaf- 
fen, ist  der  Windverband  durch  den  ganzen  Knigträgcr  Ober 
den  Knoten  b  hinaus  bis  zu  einer  Windquersteife  geführt,  welche 
die  geschlitzten  Glieder  b  a,  dicht  vor  dem  Knoten  a  verbindet 
und  mittelst  ihrer  Anschlussbleche  zugleich  eine  steife  obere 
und  untere  Verbindung  der  beiden  [-Eisen  dicht  am  Schlitze 
im  Stege  schafft,  aus  denen  das  Glied  ba,  besteht.  An  die 
Bolzen  der  Knoten  a,  scbliessl  gleichfalls  eine  Windsteife  an. 
welche  den  Beginn  des  Windverbandes  für  den  Mittclträger 
bildet  Diese  beiden  die  Abschlüsse  von  einander  nnahhängigcr 
on  Winddiagonalen  bildenden  Steifen  liegen  von  Mitte 
Milte  nur  46  cm  von  einander,  und  dieser  Abstand  ist  be- 
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nutzt,  nm  ein  Windauflager  für  den  Mittellrftger  in  der  Welse 
zu  bilden,  dass  der  Schnabel  des  letztem  zwischen  die  beiden 
gosekliuteu  [-Eisen  des  Gliedes  a,b  eingesteckt  ist.  und  zwi- 
sehen  ihnen  gleitet. 

Uebrigens  bestehen  die  gezogenen  Theile  an«  Flacheisen, 
die  gedrückten  in  der  Wand  und  den  Quere  onstruetionen  aas 
[-Kisoii,  in  den  Gurtungen  aus  Platten  und  T-Eisen.  Als  Ma- 
terial ist  für  die  schweren  gedruckten  Glieder  (Ufersticlc,  untere 
Gurtang  der  Land  trager,  Vertikalen  Uber  den  Pfeilern)  Heerd- 
stahl,  für  die  gezogenen  Schmiedeeisen  verwendet.  Gusse  isen 
ist  nur  in  den  Schuhen  für  die  Uferstiele  und  für  die  Pendel 
der  Endlagerung  verwendet. 

In  die  Berechnung  wurde  ein  Winddruck  von  162  kg  auf 
1  <|m  eingeführt,  welcher  auf  die  doppelte  Ansichtsflacbe  eines 
Hauptträgers,  die  Fahrbahn  und  einen  Zug  von  3,048°  Hohe 
auf  derselben  wirkt. 

Die  hauptsächlichsten  Maass-  und  Massenangaben  sind  fol- 
gende : 

Ganze  Länge  zwischen  de«  Stelzen  ....  227,40™ 

1-änge  des  Mittelträgers  36.556" 

Länge  jedes  Landlrägers   120,422" 

Abstand  der  Haupttragcr  von  Mitte  zu  Mitte  8,534™ 
Fussal*tand  der  Pfeilertiefe  quer  zur  Brücke  18,472" 
Uohe  der  Trager  über  den  L'ferpfeilern    .    .  17,069" 
«     am  Kndauflager   ....  6,4" 
.     am  Mittcltrflger    ....  7,925" 

«    Querträger   1,219" 

«      «   Schwellenträger   0,762" 

Querschwellen  (Eichen)  in  0,457  Theilung    .    23  X  23  cm 

SchuU-lÄngsschwcllen  (Eichen)   20  X  20  cm 

Gcsamtutraassc  an  Stahl   577,4  1 

«  «  Schmiedeeisen   1403,0 1 

•  Gasseisen   67,2 1 

Beton  in  den  Fandamenten   109.83cbm 

Mauerwerk  in  den  Uferpfeilern   3663  cbm 

«    «  Endankerpfcilern    .    .    .    1177  cbm 
(Railroad  Gazette  1864  p.  178,  199,  216.)  B. 

Brlekea  and  Rakosruwellet  aai  Catalpa-Hotz. 

Im  Südwesten  der  Vereinigten  Staaten  ist  jetzt  das  Catalpa- 
Holz  zn  Bahnzwecken  —  namentlich  zu  Brückenconstructionen 
und  zn  Bahnschwellen  —  in  vielfacher  Benutzung.  Diese  Holzart 
wächst  sehr  schnell  nnd  widersteht  den  atmosphärischen  Ein- 
flüssen in  ganz  besonderem  Maasse. 

General  Harrison  von  Indiana  theilte  in  der  landwirt- 
schaftlichen Versammlung  von  Ohio  mit,  daas  ein  Fnsssteg  aas 
Catalpa-Holz  Uber  einen  Fluss  im  Wabasch-Gebiete  100  Jahre 
seine  Dienste  guthan  habe  und  noch  keine  Zeichen  von  Ab- 
gängfgkcit  zeige.  K. 

(Engineering  vom  16.  Aug.  1884.) 

StrusenuBterfubnigei  |«  dea  Aasrbliulinlea  «m  aeoea  Central- 
bahnhofes  Strasshnrg. 

Mit  Ausnahme  der  in  Haustein  gewölbten  Wallstrasscn- 
anterführungen  sind  eiserne  Bogenträger  mit  einer  Decke  von 
Tragen»  eil  blech  und  darauf  ruhendem  Kiesbett  verwendet.  Die 


so  vorxrosserte  ruhende  I-ast  ist  günstig  für  die  Beanspruchung 
dea  Eisens,  die  Stusse  der  Fahrzeuge  worden  nur  erheblich 
abgeschwächt  auf  die  Eisenconstruction  übertragen,  das  Geriusch 
der  fahrenden  Züge  wird  gedampft,  und  man  ist  in  dem  Kiese 
frei  in  Bezug  auf  die  Uge  von  Gleisen  und  Gleisverhindungen. 
Die  Hauptmaassc  der  Unterführungen  zeigt  folgende  Tabelle: 


3  Unterführungen  im  Kchler  An- 
scliln»«   ......       .  . 

Sehirmockfr  Strome  


Fuiuwege  

Unterführungen  am  WeUsfhnrmtbor: 
HaupOffnung  


Licht- 
weit« 

Lichte  1 
Scheitel 

lohe  im 
Kämpfer 

m 

10.0 
12.4 

4,1« 
4.21 

2.G3 
».83 

12.0 
2  mal  3.0 

4.335 
3,00 

3.25 
2.60 

12.00  4.5SA 
2  mal  3,0  3,25 

• 

3,50 

Die  Constructionshohe  war  wie  in  allen  ähnlichen  Fällen 
beschränkt,  sie  wurde  auf  66,5  cm  (18,5  cm  Kiesbett,  36  cm 
Ilogenhöhe  bemevseu.  Um  den  nöthigen  Querschnitt  zu  erhal- 
ten, ist  der  Bogen  kastenförmig  angeordnet,  und  die  so  ent- 
stehende grosse  Quersteitigkeit  gestattete  den  Diagonal  verband 
auf  die  2  Klimpferfelder  jedes  zweiten  Bogenzwischcnrnumes  zu 
beschranken.  Der  Anschlug«  der  Kreuze  liegt  im  Bogenobergurt. 
Die  Mittellinie  der  Bügen  ist  eine  Parabel,  bei  den  grosseren 
Oeffnungcu  von  12,1"  Sehne  und  l,o:>"  Pfeil,  die  Bogenböhe 
wächst  vom  Scheitel  nach  den  Kämpfern  von  36  cm  auf  46  cm. 
Für  jedes  Gleis  sind  2  Haupttrager  in  2,5"  Abstand  angeordnet. 

Senkrecht  zur  Bogcnobene  erstrecken  sich  in  1,1"  Abstand 
Querträger,  deren  Höhenlage  so  angeordnet  ist,  dass  das  un- 
mittelbar auf  die  Querträger  gelagerte  Wellcublccb  mit  1 :  30 
auf  die  Widerlageroberkante  entwässert.  Die  den  Kämpfern 
zunächst  liegenden  2  Querträger  jeder  Seite  schliessen  über  den 
Bögen  an  und  nehmen  die  Höhe  zwischen  Bogenoberkante  und 
Wellblech  ganz  ein.  Der  nächste  jeder  Seite  liegt  halb  über 
dem  Bogen,  halb  stüsst  er  gegen  dessen  Flanke,  und  die  6 
mittleren  sind  mit  allmählich  nach  dem  Scheitel  abnehmender 
Höhe  innerhalb  der  Bogenhöhe  an  die  Bogentlanken  angeschlos- 
sen. Am  Scheitel  sind  die  Querträger  so  niedrig,  dass  das 
Wellblech  oben  bündig  mit  der  Bogenoberkante  liegt.  Zwischen 
den  Bogen-Untergurten  liegt  mit  diesen  gleich  gekrümmt  eine 
zweite  schwache  Wellblechdecke,  welche  das  durch  die  Stfltzo 
der  obern  tropfende  Wasser  auffängt ;  diese  Decke  ist  zur  Ver- 
meidung des  Klirrens  fest  mit  den  TrUgergurten  und  den  ver- 
steifenden Qnerwinkeln  vernietet.  Im  Scheitel  liegt  ein  fest 
vernieteter  Stoss,  Gelenke  finden  sich  nur  an  den  Kämpfern, 
und  zwar  bestehen  sie  aus  Stablbulien  zwischen  Gnssplatten, 
von  denen  die  untere  in  gewöhnlicher  Weise  auf  Keile  ge- 
lagert ist. 

Während  die  obere  Wellblechdecke  auf  die  Widerlager 
und  vermöge  deren  Abschrägung  hinter  sie  entwässert,  Ist  für 
die  untere  eine  Sammelriune  unter  die  Kämpfer  gehängt. 

In  der  Aussenansichl  ist  die  Construction  durch  einen  guss- 
nit  Rankenornamenten  in  den  Zwickeln  nnd 
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Kusse  im«  r«  ein  Gesims  abgeschlossen,  welcher  jedoch  mittelst  kurzer 
Querträger  nur  die  Bettung  neben  dem  letalen  Gleise  zu  tra- 
gen hat. 

Bei  den  mit  besondern  Fusswegen  versehenen  Unterführun- 
gen sind  diese  mittelst  überwölbter  Oeffnungen  durch  die  auf- 
gelösten Widerlager  geführt.  Der  starke  Pfeiler,  wie  das  bis 
auf  die  unter  Fusswege  durchgeführte  Betonsohle  in  Bruchstein 
gewölbte  eigentliche  Widerlager  bilden  mittelst  dieser  Sohle 
einen  schweren  Wlderlagskörper.  Die  Betonsohle  hat  im  hin-  [ 
tersten  Theile  eine  der  uutersten  Schicht  der  Widerlagswölbung 
entsprechend  geneigte  Oberflache  erhalten.  Um  die  Fussweg- 
öffuungen  nach  beiden  Seiten  gleich  und  regelmassig  gestalten 
zu  können,  ist  auf  der  Auasenseite  unter  die  innere  Leilmng 
der  Widerlagswölbung  eine  schwache  vertikale  Blendmauer  ein- 
gesetzt. 

Der  Durchschnittspreis  der  Construetion  für  eine  Ueber- 
fahrung  eines  (Heises  hat  sich  auf  10500  M.  gestellt 

Der  Entwurf  hat  im  construetiven  Theile  Herrn  Regierung«- 
rath  Dr.  Zimmermann,  im  architektonischen  Ilerrn  Bau- 
meister C.  Braun  znm  Verfasser.  B. 

(Ceulralblatt  der  Bauverwaltung  1884  S.  324.) 


Lirhtweilrn  der  Ei<i«B»ahBlsrehli!Mte  In  Rusjlti. 

Nach  einer  Verfügung  des  Ministerium  für  Verkehrswege 
vom  2ti.  Juni  1884  soll  die  dem  Durchlasse  zufliessende  Wasser- 
masse  u  cbm  bei  einem  Sammelgebiete  66  qkm  nach  der 
Köstlin'scben  Formel  u  =  A.Q.L  berechnet  werden.  Darin 
ist  A  =  0,000016-  Q  =  de:  Flüche  des  Sammelgebietes  in 
qm  und  I.  ein  Coefficiei»*,  der  folgender  Tabelle  zu  entneh- 
men ist. 

Lfto»<»*<Mdebnung  des  Sammelgcbictes 
~:  ,\75  km   3,75—  7 J  Inn   7,5-1  |,S  km    11.2-15,0  km    15- 18,7  km 
Coefficient  L: 

V.  ';s-J/w     '/m-V.  V.-V,.- 

Die  Durchflussgeschwindigkeit  an  der  Sohle  darf  im  Holzgerinne 
6,1",  auf  einem  SohlengewOlbe  4,2™,  auf  Pflaster  2,1"  in  der 

(Centralblatt  der  Bauverwaltung  1884  S.  336.) 

Loralsahs  von  CessAndea  nark  HaMrlbnrg. 

Am  1.  Juli  1884  wurde  die  erste  bayerische  eigentliche 
1  /Kalbahn  zwischen  QcmOuden  und  Ilammelburg  eröffnet,  deren 
Anlage  zuerst  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  1.  Februar  1880, 
jedoch  später  unter  Berücksichtigung  der  neuern  Grundsätze  für 
Localbabnen  bearbeitet  wurde.  Es  wurden  dem  Projecte  die 
Formen  und  Grundsätze  einer  Dampftrambahn  zu  Grunde  gelegt, 
welche  man  nur  in  einzelnen  Punkten  verstärkte  bezw.  erwei- 
terte. Diesem  Gesichtepunkte  entsprechend  behielt  man  trotz 
normaler  Spur  den  Aufriss  einer  Spur  von  1"  völlig  bei,  und 
aiulerte  den  Grundriss  einer  solchen  nur  soweit,  als  die  Curven- 
radien  durch  die  weitere  Spur  beoinflusst  werden. 

Um  schwierige  Kunstbauten  zu  vermelden  Hess  man  die 
Trace  völlig  dem  freilich  stark  gewundenen  Thalo  der  fränki- 
schen Saale  folgen.  Ton  GemOnden  folgt  sie  zunächst  der  Linie 


nach  Elm,  um  nicht  das  zwischen  Main,  Sinn  und  Saale  lie- 
gende grosse  Ueberschwemmungsbecken  quer  zu  durchschneiden ; 
da  aber  anch  so  dieser  Zweck  nicht  völlig  erreicht  werden 
konnte,  legte  man  das  Planum  1,4*  unter  das  höchste  nur  in 
langen  Zwischenräumen  eintretende  Hochwasser,  um  diesem  den 
Abfluss  zu  gestatten.  Die  Linie  folgt  dann  dem  im  Bantsand- 
steine  liegenden  Snalethale.  Eine  grössere  mitzubenutzende 
Strasse  findet  sich  nur  anf  kurze  Strecken,  man  schloss  daher 
die  Trace  den  schmalen  Vizinalwegen ,  ausserdem  aber  den 
Kulturgrenzen  thunlichst  an,  um  die  theuern  Ackerdurchschei- 
dungen  zu  umgehen.  Um  sich  auch  in  vertikalem  Sinne  dem 
Boden  eng  anzuschmiegen,  scheute  man  verlorene  Gefälle  nicht, 
wobei  die  Gegensteigungen  ohne  zwischenliegende  Horizontale 
mit  2000*  Radius  ausgerundet  wurden.  Die  Maximalstei- 
gungen sind  nach  Ilammelburg  (meist  Herfahrt)  M0/^,  nach 
GemOnden  16.7 0lK1.  Der  kleinste  Cnrvenradius  beträgt 
160'®  und  gestattet  noch  den  Uebergang  von  Güterwagen  der 
Hauptbahn,  jedoch  treffen  mit  den  Maiimabsteigungen  nur  Ra- 
dien von  200*  an  derselben  Stelle  zusammen.  Der  Widerstand 
beträgt  somit  nach  v.  Röckl  auf  der  grossesten  Steigung  in 
stärkster  Krümmung  0,0343  bezw.  0.026  des  Zuggewiebtes. 

Zwischen  Gegenkrümmen  sind  10*  Gerade  eingelegt. 
Die  Kronenbreite  ist  3,0*  alle  Böschungen  sind  */4fach. 
Die  Höhenlage  des  Planum  wurde  zuerst  auch  im  Saale- 
thal unter  dem  höchsten  Hochwasser  angenommen,  später  aber 
unter  geringer  Kostenvormehrung  auf  die  Höbe  des  Wasser- 
standes vom  24.  November  1882  gehoben.  Die  Erdarbeiten 
waren  trotz  dieser  Annahmen  nicht  ganz  unerheblich,  der  höchste 
Damm  bat  5»  Höbe,  der  tiefste  Einschnitt  4,4-  Tiefe  in  der 
Bahnacbse;  der  Dammfuss  musste  mehrfach  durch  ausgedehnte 
Steinpackungen  gegen  die  Saale  geschützt  werden.  Da  wo 
Strasse  und  Bahn  neben  einander  liegen,  strebte  man  regel- 
mässig mindestens  die  BöscbungsfOsae,  sonst  Böscbungsfuss  und 
Kronenkante,  beider  zusammentreten  zu  lassen,  um  keine  un- 
benutzbaren Terrainstreifen  zwischen  beiden  erwerben  zu  müs- 
sen, jedoch  ist  dieser  Grundsatz  streckenweise  zu  Gunsten  der 
Erhaltung  theurer  Alleebäume  verlassen,  welche  bei  den  Vor- 
arbeiten mit  eingemessen  waren.  Unter  Umständen  weicht  die 
Trace  sogar  einzelnen  besonders  werthvollen  Obstbäumen  aus. 
So  wurden  auch  einige  Fischteiche  durch  Einlegung  mehrerer 
Gegencurven  von  150»  Radius  vermieden. 

Bezüglich  der  Kunstbauten  wurde  aueb  grosseste  Billig- 
keit, dann  aber  unveränderte  Beladung  aller  Vorfluthvcrhält- 
nisse  zur  Vermeidung  aller  Entschädigungen  im  Auge  behalten. 
Ganz  kleine  Durchlässe  erhielten  Cementrohre,  bei  grösseren 
kamen  Plattendurchlässe  mit  rauhen  Platten  zur  Verwendung. 
An  vielen  Stellen  wurden  wegen  der  durchweg  beschränkten 
Construction?böbe  offene  Durchlässe  verwendet.  Auch  Quader 
sind  vermieden,  Gewölbe  wurden  in  Bruchstein  und  selbst  die 
Gesimse  in  rauben  Steinen  ausgeführt.  Dafür  erhielten  aber 
alle  wichtigern  Mauerkörper  besten  Cementmörtcl  mit  wenig 
Sandzusatz. 

Für  Eisenconstmctionen  kamen  Walztrflger  bis  zu  9»  Weite 
als  Zwillingsträger  im  allgemeinen  mit  aufgelegten  Holzschwel- 
len in  ausgedehntestem  Maasse  zur  Verwendung.    Die  in  den 
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Einrichtung  der  Schienen  in  engen  Grenzen  durch  zu  beiden 
Seiten  eingelegte  Holzkelle  seitlich  verschieblich  gemacht. 

Die  Bauwerke  sind  durchweg  trocken  auf  den  hoch  an- 
stehenden Fels  gesetzt,  und  sie 


Auflagerquadern  aus  Bruchstein,  doch  sind  die  Ecken  nun 
Schutz  gegen  Hochwasser  mit  eisernen  Schienen  armirt.  Für 
die  grossem  Eisoneonstruetionen  sind  mehrfach  anderweit  frei 
alto  Träger  verwendet.  Ii. 


Bahn-Oberbau. 


(Hiera  Fig.  4-12  auf  Taf.  XIII ) 
Der  Oberbau  erhielt  der  auf  die  Dauer  geringem  Unter- 
haltung wegen  eiserne  Ungscbwellen,  welche  bei  den  geringen 
Geschwindigkeiten  genügenden  Querverband  leicht  gestatten,  und 
die  Vorbedingung  sichern  Untergrundes  anf  den  niedrigen  Däm- 
men  hier  erfüllt  fanden.  Da  nur  Guterwagen  der  Hauptbahnen 
auf  der  Strecke  laufen,  so  wurde  der  Oberbau  auf  deren  Maximal- 
gewicht mit  4,25  t  für  1  Rad  oder  17  t  ftlr  den  Wagen  ein- 
gerichtet, zur  Sicherheit  jedoch  5  t  Radlast  berechnet  Der 
Oberbau  ist  in  Fig.  7  —  12  auf  Taf.  XIII  dargestellt. 

Die  Langschwellen  zeigen  Vautherinprofil  mit  dreieckigen 
Fussausätzeo,  und  haben  oben  den  Schlenenfuss  unwchliessende 
Nasen,  müssen  also  für  die  Curven  gebogen  werden.  Sie  sind 
wie  die  Schienen  9n  lang,  und  erhalten  starke  im  Innenraume 
liegende  Laschen.  Die  Stösse  beider  sind  rund  46  cm  gegen 
einander  versetzt,  die  der  Schienen  haben  kraftige  Winkel- 
laschen.  Die  Schienen  sind  mittelst  Klemm  platt chen  und  Schrau- 
ben befestigt,  die  Spurweite  nnd  Schienenneigung  werden  durch 
Spurstangen  gehalten,  von  denen  3  auf  jede  Schiene  in  der 
Geraden  und  in  Curven  mit  Radien  >  200",  und  5  auf  jede 
Schiene  in  Curven  mit  Radien  - ;  200"  kommen;  sonstige  Quer- 
verbindungen sind  auch  an  den  Stössen  nicht  vorhanden.  Das 
ganze  Gewicht  des  Oberbaues  betrügt  79,81  kg  für  I  lfd.  Meter, 
der  Schienenquerschnitt  ist  24,45  qcm,  der  Schwerpunkt  liegt 
bei  10,2  cm  Schienenhöbe  5,45  cm  Ober  dem  Fusse,  und  das 
Widerstandsmoment  in  cm  betrügt  61,7  für  die  neuo,  58,0  ftlr 
die  6ma  abgenutzte  Schiene.  Die  Langschwelle  hat  21,37  qcm 
Querschnitt,  die  beiden  Schienenlaschen  haben  27,1  qcm,  die 
Schwellenlasche  hat  1 9,7 5  qcm.  Die  Widerstandsmomente  in 
cm  sind  19,1,  30,8  und  12,7.  Sonstige  Angaben  finden  sich 
in  den 


üewichtstabelle. 
9,006  lfd.  Meter  Gleis  erfordern  ein  Gewicht  von: 

a.  1«  lfd.  Meter  Schienen  i  18,855  kg     .    =  339,390  kg 

b.  2  äussere  Schieuen- Laschen  a  4,107  kg    =  8,214« 

c.  2  innere  -  a  4,133  kg    =  8,2(56^ 

zusammen  Schienen  und  Laschen  355.870  kg 
Somit  A  pro  lfd.  Met.  Gleis  an  Schienen  und 

 39,515  « 


d.  17,0«  lfd.  Meter  Schwellen  ä  16,606  kg    =  298,244  kg 

e.  2  Schwelleolaschen  u  8,3l2kg  .    .    .    =  16.624  «_ 

zusammen  Schwellen  und  Laschen  314.868  kg 
Somit  I?  pro  lfd.  Met.  Gleis  an  Schwellen  und 

  34,962  « 


f.  4  Spurbolzen  mit  Zubehör  a  5.401  kg  .  =  21,604  kg 

g.  62  Schienenbefestigungspiattchen  mit  Fixi- 

ruogsplattchen    für    die  Mutter  dos 

SchienenbefertigungsboLtens  a  0,228  kg  =  11,856  « 

b.  36  kl.  Schienenbcfestigungsb.  a  0,171  «  =    6,156  . 

i.  16  grosse  «  a  0,209  «  =    3,344  - 

k.    8  Laschenbolzen  mit  Mutterfixirungsplätt- 

chen  a  0,282  kg   =    1,856  - 

1.    4  Ko|ifwinkel  mit  je   2  Nietköpfen  a 

0,804  kg   =    3,216  - 


Kleineiscnzeug  48,032  kg 
Somit  C  pro  lfd.  Met.  Gleise  an  Kleineiscnzeug    5,333  « 

Zusammenstellung. 
A.    Schienen  mit  I Aachen  .    .    .    .    39,615  kg 


B.  Schwellen  mit 

C.  Kleineisenzeug 


34,962  < 
5,333  « 


Ein  lfd.  Met.  Gleis  wiegt    .    .    79,810  kg 
Inanspruchnahme  des  Systems  (nach  Winkler): 


Schiene 

Bettang»- j 
Coefflcient:  k.l  = 

C 

A 

Druck 
auf  die 
Bettung 
(>  =  ktf 
pro  qcm 

Ein- 
senknng 

j  =  cm 

Ina  nsp rnch- 
n»hm«  in  kg 

pro  qcm  der 

Schiene 

Schwelle 

neu 

abge- 
nutzt 

4 

15,81 
13,94 

1.671 
2,:i56 
2,356 

9.448 

(i.701 
6,9  IC 

1.397 
1,970 
1,970 

0,350 
0,125 
0.141 

•  1283 
910 
937 

983 
697 
791 

Wa 

Zulässige  Freuage  l  =  r-r-QÜ 

0,18p  g 


bei  .< 

des  ganicu  Svatenu 

der  Schi« 

neu  allein 

kg 

neu 

n  Vi:  e  nutzt 

nen 

abgenutat 

1000 
1200 

85  cm 
102  , 

Slem 
97  . 

• 

54  cm 
«5  . 

51  cm 

«ET 

Die  i;  n  t  e  r  b  e  1 1  u  u  g  besteht  aus  zwei  Koffern  von  Klein- 
schlag bezw.  Mainkies  nnd  ist  mit  dem  mittleren  Erdkörper 
in  Abständen  von  3"  durch  Querdohlen  aus  Steinpackung  ent- 
wässert (Fig.  4— 6  Taf.  XIII).  Bettung  und  Entwässerung  ver- 
0,4  cbm  auf  1» 
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Berechnung  des 

Bedarfs  10  U 

nterbaumaterlal. 

Vortrag 

I)  i  ID  C  D  1  1  O 

Den 

Cubikinbalt 

Länge 

!  Breit« 

Höbe 

Rinteln     ;  im  Ganten 

l 

t  lfd.  Meter  Gittas  iat  e 
1.  Rollimng. 


b.  Seitliche 
Die 


2  x 
2  x 


Die 

Die 


Hiervon  ab: 

Entwi»erting«dohlen  ....     \;t  x 
rnngsdohlen  mischen  den  Schienen  */ax 
mnauimen  ab 
bleibt  ad  1 

?.  Beschotterung, 
l.angschwcllen  2  x 


1,00 

1,30-4-2,03 


.  s  x 

bleibt  ad  2 


OflOx 
0,75 


1,00 
1,00 


0,35 
0.30 

0.154  cbm 

O.30 


0,79 +0.35 
i 

0,335 


0.180  +  0,240 

1 

0,33*  +  0,«O 
2 


0.075 

2 


0.12 
0,036 


cbm 

0,150 
0,138 

0,015 
O.OOf. 


0,161 
0,007 


cbm 


0.021 


0,154 


Uebcr  den  eisernen  Kunstbauten  sind  die  Langscbwellea 
sattelförmig  auf  Langhölzer  aufgepasst  und  verbolzt. 

Der  Oberbau  wurde  In  Gemunden  montirt,  und  dann  mit- 
telst Materialzuges  mit  Krabnwagen  an  der  Spitze  vorgelegt: 
taglich  gingen  3  Zage  von  je  3  Wagen  mit  zusammen  36 
Schieneulangen  (324")  ab,  so  dass  pro  Tag  972*  verlegt  wur- 
den. Die  Schwellen  waren  nur  nach  Radien  von  150,  200, 
250.  350  und  000«  gebogen,  in  deren  Spielräume  die  Ueber- 
gangxrurvcn  einzubringen  waren,  und  die  von  600"  Radios  ge- 
engten auch  für  500  und  700"  Corven.  Die  Biegung  erfolgte 
auf  dem  liefernden  Werke  von  Kram  er  in  St.  Ingbert  Die 
Schienen  Hessen  sich  an  Ort  nnd  Stelle  mit  der  Hand  genügend 
biegen.  Die  Ueberböhung  des  Äussern  Stranges  wurde  bestimmt 
4,72    .  , 

nach  b  =  —  - ,  die  Lange  der  zugehörigen  Anlaufsrampe  nach 
1 160 

1  =  — — ,  die  Verschiebung  der  Curve  nach  innen  durch  die 


nicht  die  Widerstandsfähigkeit  des  losen  Holzes  gegen  mecha- 
nische Angriffe  erhoben,  und  bezüglich  der  Trankung  mit  Zink- 
cblorid  haben  Versuche  ergeben,  dass  schon  nach  kurzer  Zeit 
ein  merkliches  Auslangen  der  im  feuchten  Boden  liegenden 
Schwelle  eintritt ;  es  ist  also  auch  der  Fanini ss  wenigstens  durch 
dieses  verbreitete  Mittel  auf  die  Dauer  nicht  genügend  ent- 
gegengewirkt. Austrocknen  und  Ansaugen  von  Waaaer,  welche 
ein  solches  Auslangen  befördern,  wechselt  bei  der  im  Gleise 
liegenden  Schwelle  wie  bei  der  im  Freien  gelagerten,  und  an 
letztern  sind  durch  Versuche  bedeutende  auslaugende  Einflute 
festgestellt. 


Uebergangv 


und  die 


lach  y=70e(j' 

w  =  0,000035  (1000  .r). 

Die  Weichen  erhielten  in  den  Herzstücken  Gussstahlspitzen ; 
sie  ruhen  auf  eisernen  Qaerschwellen  von  Hilfprofil  ohne  Mittel- 
rippe und  1 9  kg  Gewicht.  Das  Gewicht  der  hier  auf  1 1  cm 
Höhe  gebrachten  Schienen  in  der  Weise  betragt  25,4  kg.  Das 
Profil  wurde  von  früher  vorhandenen  Walzen  entnommen.  B. 

(Fortsetzung  unter  Bahnhöfe.) 

Ither  Mlzerar  Quenehw eilen  las  Elsribahiban. 

Die  Ueferungsbcdingungen  für  Holzschwellen  schliessen  we- 
der die  Entnahme  derselben  aus  den  untern  Stammtheilen  junger, 
noch  die  aus  den  obern  ausgewachsener  Baume  aus;  die  Folge 
ist,  dass  sich  viele  Schwellen  finden  in  denen  das  nach  jeder 
Richtung  mangelhafterere  Splinthclz  vorwiegt.  Impragnirung 
kann  zwar  die  Zerstörung  durch  Fäulnis*  verlangsamen,  jedoch 


Sehwellcn- 
zeieben 

Gewicht  der  Schwelle  am 

Gewichtsabnahme 
in  •/»  im 

23.  Mirt 
V, 

27.  Juli 

u 

31.  Aug. 
«S 

Kittel 

A 

80.0 

47,0 

48.0 

41,25 

B 

S7.0 

54,5 

54.5 

37,36 

0 

95.0 

56,0 

63.0 

41.06 

I» 

75,5 

47,5 

51.0 

37,09 

39 

1 

77,0 

52.0 

56,0 

32.47 

85,0 

48,0 

50,0 

43,53 

G 

80,0 

48,0 

505 

40,00 

Wahrend  der  Versuche  an  den  kiefernen  Schwellen  Wechsel, 
ten  Sonnenschein,  Bewölkung  und  Regen  nach  den  Verhaltniss- 
zahlen: 54:49,4:1)1,6.  Die  Tabelle  zeigt,  dass  das  Maximum 
der  Austrocknung  nach  etwa  4  Monaten  erreicht  war,  denn 
nach  Professor  Pressler's  holzwirthschafttichcn  Tabellen  nimmt 
Kiefernholz  vom  »grünen«  bis  zum  »darren«  Zustande 
8(10  kg  Gewicht  für  1  cbm  auf  490  kg  also  um  43  <fc  ab. 
Schwelle  F  wurde  weiter  mit  Wasaer  in  Rerflbru 
ib 

am  1.  Oct.  80  kg  Gewicht  ausser  Wasser 
•  10.    «    57  «       «        im  « 
«  18.    «    67  *       «  «  * 

«   3.  Nov.  56  « 


von 
Die 
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am  1  (>.  Nov.  56  kg  Gewicht  unter  Wisse r 
«    14.  Dcc.  79  «       «         «  « 
E9  trat  nun  Frost  ein,  welcher  die  beim  Trocknen  entstandenen 
Bisse  noch  erweiterte. 

Da  die  hygroskopische  Beecttaffenheit  der  Höher  auch  nach 
«lern  Imprägnircn  bleibt,  so  werden  sich  imprägnirte  Schwellen 
Ähnlich  verhalten.  Man  sncht  ihnen  in  lufttrockenem  Zustande 
so  viel  Lange  einzupressen,  da»  etwa  das  Grüngewicht  wieder 
hergestellt  wird;  das  Resultat  ist  jedoch  ein  äusseret  schwan- 
kendes, wie  folgende  Nachwci&ung  zeigt: 


Stückzahl 

der 
Schwellen 

Gewicht  der  Schwellen 
vor  nach 
der  Imprägnirqng 

Gewichts- 
zunahme 

Aufnahm« 
an  Lauge 
für  eine 
Schwelle 

27 

1510 

2159 

C49 

24,0 

26 

1400 

2070 

670 

25.8 

28 

1672 

2320 

64H 

23,2 

26 

1661 

2145 

5S4 

22.5 

2« 

1480 

21S0 

650 

250 

27 

1495 

2226 

731 

27,1 

27 

1582 

2291 

709 

26.3 

27 

1453 

2258 

805 

29,8 

2« 

1459 

2234 

775 

27.7 

Die  Impragnirung  erfolgte  nach  1';,  standigem  Dämpfen 
and  Verdannnng  der  Luft  durch  dreistündigen  Ueberdrack  mit 
2  gradiger  Zinkchloridlösung.  Es  ist  so  das  Grüngewicht  in 
wenigen  Stunden  wieder  hergestellt,  was  bei  selbstthätigem  An- 
aaogeu  Monate  beansprucht. 

Die  Schwellen  kommen  nun  nach  rund  1  jähriger  Stapelung, 
während  welcher  Zeit  sie  den  Wechselwirkungen  des  Wetters 
ausgesetzt  sind,  lufttrocken  oder  dürr,  jedenfalls  stark  rissig  in 
die  Gleise,  wo  sich  Aufsaugen  und  Verdunsten  des  Wassers  wie 
bei  den  Versuchsschwellen  wiederholt,  wodurch  ein  Auslaugen 
um  so  schneller  bewirkt  werden  muss,  je  rissiger  die  Schwel- 
len sind. 

Das  völlige  Aastrocknen  der  Schwellen  ist  nicht  günstig, 
weil  die  dadurch  vermehrten  Risse  den  mechanischen  Zusam- 
menhalt beeinträchtigen.  Die  Wahl  der  Entnahme  des  Schwelle 
aus  dem  Stamme  hat  man  nicht  in  der  Hand,  unter  den  be- 
dingungsgemässen  werden  wesentlich  drei  Arten  zu  finden  sein, 
solche  bei  denen  der  Kern  noch  ganz  vom  Splinte  umschlossen 
ist,  solche  bei  denen  die  obere  und  untere  Rhene  den  Kern 
etwa  berühren,  und  solche  bei  denen  Ober-  und  Unterlager  den 
Kern  anschneiden.  Da  der  Kern  für  sich  and  zwar  meist  früher 
reisüt  als  der  Splint,  so  werden  die  ersteren  Sorten  in  den 
Aussenfläclien  weniger  Risse  zeigen  als  die  letzteren,  es  tritt 
aber  im  Laufe  der  Zeit  eine  völlige  Loslösung  des  Splintes  vom 
Kerne  ein. 

Um  nnn  die  Zahl  der  Risse  möglichst  zn  beschränken  ist 
os  zweckmässig  die  Schwellen  im  Freien  aber  so  zu  lagern, 
dass  sie  durch  die  oberste  schräge  Lage  einigermaassen  geschützt 
werden,  übrigens  aber  in  abwechselnd  flach  liegende  und  hoch- 
kant stehende  Schichten  gestapelt  sind.  Zu  gleichem  Zwecke 
soll  man  den  Querschnitt  thanliclist  so  wählen,  dass  das  Unter- 
lager mitten  durch  den  Kern  geht.   Es  sind  dann  alle  Jahres- 


ringe durch  schnitten  and  können  sich  ungehindert  zusammen- 
ziehen, wodurch  freilich  das  Unterlager  allmählich  eine  geringe 
vorspringende  Wölbung  annimmt,  dafür  aber  vor  Rissen,  also 
vor  dem  massenhaften  Eindringen  von  Feuchtigkeit,  thunlichst 
geschüttt  wird.  B. 

(CirilingenJeur  1884  p.  418.) 


ScMenenbefesligaog  vea  J.  Ilecn  aid  B.  P  Walker. 

Die  genannten  Ingenieure  haben  ein  Patent  auf  eine  Feder- 
befestignng  der  StubUcbienen  in  den  Stühlen  erhalten,  welche 
j  in  alle  in  Fingland  gebräuchlichen  Stühle  statt  der  Holzkeile 
;  eingesetzt  werden  kann.    Die  Schiene  liegt  aussen  mit  dem 
1  unteren  Kopfe  und  Stege  fest  an  der  entsprechend  geformten 
Stahlwandung  an,  innen  wird  eine  C-Feder  aus  Stahl  so  ein- 
geschoben, dass  sie  sich  mit  beiden  linden  gegen  den  Schienen- 
steg, mit  dem  Scheitel  gegen  den  inneni  Theil  des  Stuhles 
stemmt.    Bei  Neubestellung  ist  es  ein  Leichtes  der  Feder 
auf  der  Aussenseite  des  Scheitels  einen  kleinen  Vorsprang,  dem 
Innentbeile  des  Stuhles  eine  entsprechende  Vertiefung  zu  geben, 
wodurch  dann  das  so  unangenehm  empfundene  selbstthätigo 
Lösen  der  Befestigung  unmöglich  gemacht  ist.   Die  Befestigung 
ist  auf  zwei  kurzen  Strecken  von  Hauptbahnen  seit  Monaten 
im  Betriebe  und  soll  weiter  eingeführt  werden.  B. 

(Engineering  1884  II.  S.  8  mit  Abbildung.) 


Eine  Verbesserung  der  Stuhle  flr  Doppellkuprsrhlenen 

von  der  Express  Railway  Chair  Co.,  Leeds,  eingeführt,  Ist  von 
der  Great  Northern  Railway  geprüft,  und  soll  sich  bewährt 
haben.  Die  Verbesserung  bezweckt  die  Verhinderung  selbst- 
tätiger Lösung  der  Holzkeile.  Zu  dem  Zwecke  schliesst  der 
eine  Stnhlbacken  genau  an  das  Schienenprofil  an,  wahrend  der 
andere  einen  keilförmigen  Raum  neben  dem  Stege  offen  lässt. 
Die  Innenfläche  dieses  Backens  trügt  fünf  scharfe  vertikal  ge- 
stellte Sagenzähne,  welche  nach  der  Seite,  wo  der  Reilraum  am 
engsten  ist,  normal  zum  Stege  stehende,  nach  der  entgegen- 
gesetzten Seite  schräg  stehende  Begrenzung  haben.  Offenbar 
verhindern  diese  Zähne  den  Rückgang  des  eingetriebenen  Holz- 
keiles.    (Engineer  1884  Tl.  S.  71.)  B. 

Gibbons  Schleaeasfeu  ehae  Bolzen. 

(Siehe  Organ  IS«.  S.  21.) 
Von  den  früher  angegebenen  Versuchen  wird  nachträglich 
festgestellt,  dass  sie,  soweit  sie  sich  auf  den  schwebend  gelagerton 
Stoss  bezogen,  so  vorgenommen  sind,  dass  sie  nur  für  ver- 
bindungslos über  die  Stossschwellcu  ragende  Schienenenden  gelten, 
und  für  die  Güte  des  Stosses  wenig  beweisen.  Ferner  werden 
[  einige  Irrthümer  in  den  Annahmen  über  gewöhnlich  vorkommende 
Lasten  richtig  gestellt,  welche  den  Folgerungen  aus  den  Ver- 
suchen zu  Grunde  gelegt  sind.  (Railroad  Gazette  1884  p.  338. 
Weitere  Erfahrungen  daselbst  1884  S.  50 1.)  B. 


Befestigungen  4tr  Lasrsenbolzeo-Multerii. 

Eine  Befestigung  nach  Smith's  Patent  besteht  darin, 
dass  dem  Bolzen  ausserhalb  des  eigentlichen  Gewindes  noch 
.  einige  Gänge  mit  geringerem  Durchmesser  linksgängig  ange- 
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schnitten  «erden.  Ist  die  Matter  festgezogen,  so  wird  ein  mit 
Linksgewinde  versehenes  Storkchen  Dlechabfail  Hochgeschraubt 
nnd  mit  einer  Ecke  am  die  Kante  der  Mutter  urogebsromert, 
welches  dann  Rürkdrehnng  unmöglich  marht.  Der  f  reis  des 
Bosens  ist  15  com»  gegenüber  4,*  bis  5.4  cents  für  einen  ge- 
wöhnlichen Molzen  mit  elastischer  Unterlagseheibe. 

Atwood's  Patent  bezieht  sich  auf  zwei  andere  Formen. 
Hei  der  einen  ist  die  Mutterunterflarhe  cylindriscb  concav,  so 
das*  sie  nur  mit  den  Kanten  anliegt,  in  die  Oberfläche  ist 
durch  die  Cylinderachsc  ein  Sagenschnitt  geführt.  Bei  festem 
Anziehen  federt  die  Mutter  aussen  zusammen  and  klemmt  sich 
auf  dem  Boizengewiode  unbeweglich  fest.  Die  zweite  Form 
beruht  auf  demselben  Principe,  nur  ist  die  Herstellung  einfacher. 
Die  quadratischen  Muttern  werden  aus  einem  Flacbelsen  ge- 
schnitten, das  an  den  beideu  Breitseiten  cylindrisch  hohl  gewalzt 
ist,  also  dieselbe  elastische  Verbiegung  gestattet ,  wie  die  erste 
Form.     (Railroad  Gazette  1884  p.  331.)  B. 

laterUgurbeikea  zir  Befestigung  der  BolzeiaiDllera  ins  vilkail- 

alrtaa  Kaalscaak  (rulcanized  fibre), 
welche  durch  ihre  FJasticiUtt  die  Bolzen  in  Spannung  halten, 
sind  auf  amerikanischen  Bahnen  in  Anwendung  nnd  werden  als 
den  vielfach  tu  gleichem  Zwecke  verwendeten  Dnterlagscheiben 
(washer)  ans  pitch  pine  Holz  der  Leistung  nicht  dem  Preise 
nach  Oberlegen  angesehen.  Die  Vukanlzed  Fibre  Co.,  Wil- 
mington,  bringt  solche  Scheiben  in  den  Handel,  welche  an  einer 
Kante  von  einem  eisernen  Winkelringe  umfasst  werden,  am  sie 
gegen  das  Wetter  und  gegen  die  Reibung  der  Mutter  beim 
Andrehen  zu  schützen.    (Railroad  Gazette  1884  p.  714.)  B. 

Eine  Lascbeaaatter-lefestJgaag, 

welche  auf  der  Houston  &  Texas  Ceutral  Railway  geprüft  und 
eingeführt  ist,  Itesteht  in  einer  windschief  gebogenen  Unterlag- 
acheibe aas  Stahlblech  mit  2  Lochern  für  die  2  Bolzen  auf 
einer  Seite  des  Schienenstoßes,  in  welcher  vun  den  beiden  Lang- 
seiten her  je  ein  unter  einem  von  90 0  verschiedenen  Winkel 
«ur  ObcrHlrhe  geführter  Schnitt  bi*  zum  Bolzenloche  ange- 
bracht ist.  Die  Ränder  jedes  dieser  Schnitte  sind  nach  neiden 
Seiten  aufgebogen.  Das  Anziehen  der  Muttern  ruft  eine  doppelte 
Federwirkung  hervor,  einmal  durch  das  Niederdrücken  der  auf- 


gebogenen Sehnittrfinder,  zweitens  durch  das  Niederpressen  des 
windschiefen  Stahlbleches  auf  die  ebene  taschenftuebe.  Die 
erstere  Wirkung  fallt  mit  der  der  in  Deut«  bland  gebräuchlichen 
Stahl-Federringe  zusammen,  die  letztere  mnss  die  Wirksamkeit 
diesen  gegenüber  erhoben.    (Railroad  Gazette  18*4  p.  06 1.)  B. 

Vaa  Htea'i  Siefceraag  4er  Matten  von  Bolzrs 

(Patent  vom  4.  April  IrSSt) 
besteht  in  einer  ringförmigen  Stahlplattc,  von  deren  Rand  vier 
stampfe  Spitzen  nach  Innen  vorspringen.    An  beiden  Enden 
!  der  Basis  jeder  stampfen,  gleickschenkeligeu  dreieckbildenden 
Spitze  Ut  ein  Schnitt  nach  Aussen  etwa  durch  üi«  halbe  Breite 
des  Ringes  geführt,  und  die  so  entstehenden  vier  spitzen  Lapivn 
:  sind  aus  der  Ringebene  so  weit  nach  unten  gebogen,  dass  der 
I  Ring  Ober  die  vorspringenden  Gewindegange  auf  die  Flüche  der 
,  angezogenen  Mutter  geschoben  werdeu  kann.    Hin  ringförmiger 
SeUhammer  wird  daun  aufgesetzt  und  mit  einigen  Hammer- 
schlAgen  niedergetrieben,  wobei  die  ungebogenen  Spitzen,  welche 
auf  der  Mutter  ruhen,  In  die  Ringebene  zurückzukehren  suchen ; 
sie  pressen  sich  dabei  dicht  über  der  Matter  in  die  Gewinde- 
gfinge  ein  und  verhindern  die  Rückdrehuug  der  Mutter. 

(Railroad  Gazette  1884  p.  5t«)  R. 

Flr  8pei»ewasser-Tritbf 

in  den  Gleisen  werden  die  folgenden  Tortheile  angeführt.  Die 
Füllung  des  Tenders  auf  der  Strecke  lasst  den  Führer  and 
Bremser  auf  den  Stationen  zur  Untersuchung  der  Maschine 
frei.  Das  Wasser  ist  auf  der  Strecke  In  der  Regel  billiger. 
In  den  Stationen  ist  man  sehr  häufig  an  angeeignetes  Wasser 
gebunden,  das,  Bronnen  entnommen,  zwar  klar  ist,  aber  viel 
Kesselstein  giebt,  oder  aus  Wasserlaafen  gepampt.  in  Folge  von 
Beimengungen  von  Fabrik- Abwässern  die  Kessel  zersetzt.  Anf 
der  Strecke  ist  man  in  der  Wahl  des  Wassers  freier,  da  man 
nicht  an  besimmte  Entnahmestellen  gebunden  ist.  Auch  wird 
man  hier  bei  der  bedeutenden  Uiiige  der  Teiche  (mindestens 
300")  hantig  das  Holi-rnittel  der  Mischung  zweier  Wnsserarten 
verwenden  kOnnen,  welche  ihre  nachiheiligeu  Kuill'i^e  gegen- 
seitig aufheben.  An  die  Erörterung  dieser  Vorzüge  schlicht 
sich  eine  Besprechung  der  Anlage  der  Teiche  in  Beziehung  zum 
Lingenprotile.  (Railroad  Ga/ette  1**4  p.  331». ;  B. 


Bahnunte 

Prüfen?  drr  Lage  vm  Oterbaa. 

Bei  maassgebender  Prüfung  der  Lage  von  Oberhan,  nament- 
lich wenn  dicsclbo  die  Grundlage  zur  Iteurtheilung  verschiedener 
Systeme  bilden  soll,  ist  es  vor  allem  nothwendig  den  Zustand 
der  Versuehsstrecke  vor  Beginn  der  Beobarhtnngen  und  wieder- 
holt wflhrcnd  des  Verlaufes  nach  den  verschiedensten  Richtun- 
gen genau  und  übersichtlich  festzustellen,  da  die  Güte  des  Ober- 
baues nicht  aus  dem  in  einem  Augenblicke  zufällig  gefundenen 
Zustande,  sondern  nur  aus  der  grossem  oder  geringem  Ver- 
änderlichkeit der  Lage  sicher  beurtheilt  werden  kann.  Zu 
diesem  Zwecke  ist  also  rasche  nnd  sichere  Rcgistrirung  von 
Spurweite,  Ueberböhung,  Bahnneigung  und  Hebung  hezw.  Senkung 

Ott**  f»i  dl*  F.rtMbr.tt.  d..  Ei<.*bU..,»u.   K<»  F.l«c.  XXII.  luad.  2.  ..  I 


rhaltnng. 

der  StOssc  erforderlich.  Für  die  Feststellung  dieser  Daten  stehen 
,  der  fahrbare  Apparat  von  Dorpmttl ler'),  der  Bnhnmeister- 
|  stock  von  Pollitzer*«)  nnd  der  Wessel'sche  Gleismesser 

zur  Verfügung.  Der  erste  der  genannten  Apparate  giebt  eine 
;  bildliche  Darstellung  der  Spnrweite  nnd  L'eberhöhung,  an*  wel- 
|  rher  man  die  Stelle  jeder  erheblichen  Abweichung  abk-seu  kann. 

wenn  die  Statiouirung  der  Strecke  genau  eingetragen  ist.  Die 
,  Schwankungen  des  fahrenden  Ap|<aralc»  und  die  Trägheit  des 
1  die  UeberhOhung  zeichnenden  Pendels  sind  jedoch  häufig  Quellen 

erheblicher  Fehler  in  der  Darstellung.    So  giebt  der  Apparat 

•)  Abgebildet  und  bnchmben  im  Organ  |S7'.'  8.  r.'i. 
••)  Abgebildet  und  beschrieben  im  Organ  !*•«»  S  l.TJ. 
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auf  hölzernen  Qaerschwellen  stark  schwankende  Darstellungen, 
welche  gegenüber  Jen  I.ang*chwellenoberbauten  ein  entschieden 
zu  uugünsliges  Itlld  liefern. 

Die  Messungen  mit  dem  Stocke  von  Pollitzer  nehmen 
viel  Zeit  in  Anspruch,  and  sind  bei  der  Znsammensetzung  ans 
zwei  in  einander  verschieblichen  und  verdrehteren  Thcilen  etwas 
unsicher.  Kr  giobt  auch  ausserdem  die  I.age  der  Stösse  ond 
die  Bahnneigung  nicht  unmittelbar. 

Bei  dem  Wessel" sehen  Gleisemesser  ist  jede  Unregel- 
mässigkeit für  das  Spurmessen  von  F.influss  auf  die  Stellung 
der  Wasserwaage;  »ueh  ist  Jie  Theilung  zum  Ablesen  der  Ueber- 
höhung  eine  veränderliche  d.  h.  der  Weg  der  Wasserwaage  auf 
dem  KeiUcbicbcr  steht  nicht  immer  in  einem  und  demselben 
Verhältnisse  zu  der  zugehörigen  Ueberhöbung. 

An  ein  für  den  Zweck  vollständig  genügendes  Instrument 
müssen  die  folgenden  Anforderungen  gestellt  werden. 

Es  darf  keine  drehbaren  oder  verschieblichen  Verbindungen 
enthalten,  welche  den  Gang  der  Wasserwaage  beeinflussen  können. 

Es  inuss  bei  hinreichender  Festigkeit  so  leicht  sein,  dass 
es  bequem  in  der  Hand  getragen  werden  kann. 

Das  Messen  der  Spur,  Ueberhöbung,  Neigung  und  Stoss- 
läge  inuss  schnell  hinter  einander  ohne  besondere  Handgriffe 
möglich  soin. 

Die  Theilungen  zum  Ablesen  von  Ueberhöbung  und  Gefälle 
müssen  der  geuauen  und  einfachen  Herstellung  wegen  eine  glcich- 
missige  sein. 

Auf  Grundlage  dieser  Anforderung  hat  Herr  Etsenbahn- 
Bauinspector  Mehrtens  einen  Glcisemesser  construirt,  welcher 
im  Organ  1884  S.  210  ausführlich  beschrieben  und  durch  Ab- 
bildung erläutert  wurde;  derselbe  hat  sich  beim  praktischen 
Gebrauche  durchaus  bewahrt.  B. 

(Centralbl.  der  Baoverwaltang  1884  S.  289.) 

Der  Srhleifobmch  (■  Eisrnbahnbrfriebe. 

Der  Schienenbrucb  hat  bei  den  früher  verwendeten  Eisen- 
les  erheblichen  Ueberwiegens  anderer  Mängel 


anfangs  keine  grosse  Rolle  gespielt.  Man  vereinigte  die  Schiene 
ans  einem  sehnigen  Kusse  ond  hartem  Kopfe  aus  Feinkorneiseu, 
welche  durch  einen  Steg  aus  gut  schweisseudem  Lup|>eneigen 
verbunden  wurden.  Diese  Schienen  ueigten  sehr  zu  Ulngsrissen, 
so  dass  man  auf  die  alten  birnenförmigen  l'rofile  kam.  am  die 
Verbindung  des  Steges  mit  Kopf  uud  Fuss  fester  zu  machen. 
Besonders  fohlbar  wurden  die  Mängel  der  F.isenscbiene  als  man 
die  Notwendigkeit  starker  Vcrlaschungen  erkannt  hatte,  und 
zu  deren  Herstellung  nun  zu  scharfer,  den  Stegausatz  schwächen- 
der  UnterschneiJuug  de*  Kopfes  gefuhrt  wurde,  und  es  hat 
Strecken  gegeben,  welche  alljährlich  neu  beschient  werden  muss- 
ten.  Auch  Versuche  mit  (Vmentirnng  der  Kopfe  und  Verwen- 
dung von  I'uddelstahl  hatten  keinen  wesentlichen  Erfolg,  ein 
erheblicher  Fortschritt  datirt  erst  von  iler  Erfindung  des  Bessemer- 
verfahrens, welche«  bald  die  Einführung  der  llessemerstablkopf- 
Schiene  zur  Folge  hatte:  ganz  stahkrr,e  Schienen  hielt  man 
zunächst  für  brüchig.  Auch  bei  «Uesen  nm  die  Mitte  der  60  er 
Jahre  eingeführten  Schienen  (Eisenwerke  der  k.  k.  Südbahn  zu 
Graz)  spielte  der  Querbruch  keine  bedeutende  Bolle,  vielmehr 
gelang  es  auch  hier  bei  ausreichender  Härte  des  Kopfes  nicht 
ein  sicheres  Anschweigen  an  den  Steg  zu  erzielen,  und  man 
hatte  immer  noch  erheblich  mit  iJlngsrissen  zu  kämpfen.  Die 
Scheu  vor  der  Sprftdigkeit  ganz  stählerner  Schienen  wurde  erst 
um  die  Mitte  der  70  er  Jahre  soweit  Uberwunden,  dass  man 
solche  in  grösserer  Ausdehnung  verwendete,  heute  haben  sie 
die  eisernen  zwar  wegen  der  geringem  Abnutzung  auf  den 
meisten  Strecken  verdrängt,  immer  aber  giebt  es  noch  viele 
Techniker,  welche  die  Gefahr  der  Querbrüche  bei  Gauzstahl- 
schieucn  für  grösser  erachten,  als  bei  ganz  oder  zum  Tbeil  aus 
Eisen  hergestellten. 

Die  Statistik  ergiebt  fflr  den  Schienenbruch  als  Un- 
fall sursac he  Folgendes. 

In  Amerika  wird  eine  bezüglich  schwererer  Unfälle  ziem- 
lich sichere  StatUtik  von  der  Bailroad  Gazette  geführt. 

Die  Ergebnisse  derselben  sind  : 


1873 

1874 

1875 

1878 

1877 

1878 

1878 

1880 

1881 

(Wi.lrr 

(Wihti-r 

(WiitrrMfiDf 

iii.I1) 

•Irtng) 

Gcsamnitzahl  der  bekannt  gewordenen  Unfälle 

1283 
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1201 

»82 

S91 

740 

yio 

1078 

H5S 

815 
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5S1 

4SI 

557 

597 

857 

200 

146 

261 

165 

137 

72 

94 

89 

169 

davon  Schienenbrnch  

■ 

III 

42 

107 

50 

46 

17 

56 

45 

85 

115000 

118300 

120900 

128300 

132500 

135600 

152200 

182500 

1  Schienenbrnch  auf  Bah  «länge   .    .  . 

km 

1040 

2S20 

1130 

2500 

2800 

7800 

2120 

3380 

2150 

.     auf  Mill.  Stück  Schiene 

1.  .| 

0,34 

0.94 

0,38 

0,83 

0,93 

2,6 

0,81 

1,13 

0,73 

Die  Schienen  sind  dabei  6m  lang,  die  Bahne 

n  alle  ei 

n- 

Im  Durchschnitt  kam  also  1  Schi 

enenbruch 

auf  2890  km  Bahn- 

gleisig  gerechnet,  die  Nebengleise 

nicht  berücksichtigt. 

länge  und  auf  0.92  Mill.  Stück 

Schienen. 

In  Deutschland  entstani 

len  unter  der  Gcsammtzabl 

von  Unfälle»  fahrender  Züge  in  den  Jahren 

1878 

1874 

1878 

1878 

1877 

1878 

1878 

1880 

1881 

durch  Entgleisung  auf  freier  Bahn   .  . 

130 

121 

185 

IM 

116 

365 

441 

286 

195 

1712 

202» 

2751 

3105 

2176 

2571 

31S2 

3342 

2978 

0 

1 

0 

0 

17»  (3) 

15*  (3) 

2*  (Ol 

19»  (3) 

40000 

42500 

45300 

48200 

50400 

525O0 

55500 

56300 

57000 

km      J  ohne  2.  Gleis  

51000 

53700 

56900  00300 

62700 

6470O 

67500 

68100 

69700 
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Die  mit  *  bezeichneten  Zahlen  enthalten  solche  Unfälle, 
bei  denen  Schienenbrache  nur  nebenher  eintraten,  die  einge- 
klammerten Zahlen  geben  die  Srhicncubrflcbe  als  Unfallsursachcn. 

Der  neunjährige  Durchschnitt  der  Schienenbrache  ist  also : 
2050. 

Es  kommen  also  Unfälle  hervorrufende  SchienenbrOche  vor 
in  Amerika:  einer  auf  etwa  3000km  Dahnlange  und  1  Mill. 
Stock  6a  Schienen,  die  Deutschland  einer  auf  mehr  als  30000  km 
Bahnlänge  und  10  Mill.  Stock  6m  Schienen.  Schienenbrüche 
Oberhaupt  finden  sich  in  Deutschland  je  einer  auf  17  km  Bahn- 
längc  oder  21  km  Hauptgletslänge  und  auf  70O0  Stock  6- 
Sc  Lienen. 

Einzelne   besondere  Beispiele   für  das  Vorkommen  von 
SrhienenbrOchen  sind  folgende. 

1878.    Einschliesslich  Nebengleise  waren  in  Deutschland 
vorbanden  84100  km  Gleis.    2571  Brüche  ergaben  also  einen 
anf  327  km  Gleis  oder  10900  Stock  6"  Schienen.    Es  kamen 
auf  56700  km  Glois  aus  Eisenschienen  997  Brache 
«   19400  «   Stahlschienen  1461 

-     8000  «   gemischter  Gleise  113  « 

also  entstand  1  Bruch  auf 

50,87  lun  oder  19000  Stack  6"  Eiscnscbienen 
13,38  «     «      4460     «      «  Stahlschienen 
79,65  *     «    26550     «      «  Stahlkonfscbienen 
und  Schienen  gemischter  Gleise.    Insbesondere  entstanden  52 
Brüche  auf  1480  km  Üilf-Oborbau,  d.h.  1  Bruch  auf  27,7  km 
oder  8310  Stück  6«  Schienen. 

18*1.    Es  waren  vorhanden  89500  km  Gleise  im  Ganzen. 
2978  Brüche  ergaben  I  Bruch  auf  300  km  Gleis  oder  10000 
Stück  6"  Schienen. 
Es  kamen  auf 

49700  km  Gleis  aus  Eisensebienen  662  Brüche 

31300  «      -      -    Stnblschienen  2189 
8500  «      «      «   gemischten  Schienen    127  - 
also  entstand  1  Bruch  auf 

75.8  km  oder  25000  Stück  6"  Eisenschienen 
14.3  ♦      -  4. "00     -      -  Stahlschienen 

66.9  -      «    22000     «      «  Stahlkopfscbienen 
und  Schienen  gemischter  Gleise. 

Insbesondere  entstanden  142  Brüche  auf  3850  km  Hilf- 
Oberbau,  d.  h.  1  Bruch  auf  27,1  km  oder  9000  6™  Schienen. 

Beispiel  vm»  der  Obertschlesischen  Bahn  (Organ 
18*0).  Auf  168*2  km  Gleis  mit  131»»  Stahlschienen  kamen  in 
6  Jahren  329  Brüche,  also  im  Jahre  55  Brüche  auf  168,2  km, 
also  1  Bruch  aof  1000  Stück  6m  Schienen. 

Es  fanden  statt : 
207  Brüche  in  164  km  freier  Bahn  oder  1,5  Brüche  auf  1  km 
122      «      «     29  «    dumpf  liegender  Bahn  oder  4,2  auf  1  • 

Es  waren  Bruchstellen 

73  »  22,2  $  im  vollen  Profile 
51  =  15,5  «  in  Einklinkungen 
205  =  62,3  «  iu  Laschenlöchern. 

Betspiel  der  Magdeburg-Leipziger  Bahn.  1875 
sprang  eine  Etsenschiene  von  Carl  Ruetz  A  Co.  bei  —  6  *  R. 
nach  stärkeren  Froste  unter  einem  Personen  luge  in  5  Stocke,  j 


Beispiel  dcrKöln-MindenerEisenbahn.  fm  Dohr. 
1874  sprang  unter  einem  Expresszuge  eine  Gussstahlschienc  iu 
17  Stücke  bei  —  3'  It.  nach  anhaltender  Kälte  von  —  12*  R. 
Die  umfassendsten  Versuche  mit  den  Bestücken  ergaben  hohe 
Qualitätszahl,  namentlich  hohe  Contrartion  und  sonst  günstige 
Eigenschaften. 

Im  Königreiche  Sachsen  Ut  seit  Einführung  der 
Slahlschieuen  1875  kein  Unfall  durch  Schienenbruch  entstan- 
den, obwohl  von  1870  bis  1883  also  in  14  Jahren  anf  93900 
Stück  6»  Schienen  1922  Bräche  oder  im  Jahre  ein  Bruch  auf 
4900  Stück  Schienen  vorkam. 

Die  Verkeilung  anf  verschiedene  Schienensorten  ergiebt 
Folgendes. 

Profil  IV.  Bessemer-Stahlkopfschiene  dcrKö- 
nigio-Marienhntte. 

Bei  84900  bis  49400O  Stück  Schienen,  welche  von  1870 
bis  1880  lagen,  kam  ein  Broch  im  Jahre  auf  8900  Stück. 
56  f6  erfolgten  in  den  Laschenlöchern,  7  %  in  Einklinkungen 
und  43,5  £  in  vollem  Profile.  Die  zahlreichen  Brüche  in  den 
Laschenlöchern  entstanden  durch  unvollkommene  Verbindung 
zwischen  Stahl  und  Eisen. 

Profil  IV.  Bessemerstahlschienen  von  Königin- 
Marienhütte  und  Krupp,  130nn,hoch,  105»»  Fussbreite, 
15»»  Stegstärke,  36,2  kg  Gewicht  anf  1  lfd.  Meter. 

Es  entstanden  iu  36000  Krupp'schcn  und  52000  bis  155000 
6"  Schienen  der  Königin-Marienhütte,  welche  von  1875  an  bis 
1880  durchschnittlich  lagen,  jährlich  1  Bruch  in  5150  Schie- 
nen, und  zwar  6,1  #  durch  die  sorgfaltig  gebohrten  I Aschen- 
loscher,  2,9  %  in  gefrästen  Einklinkungen,  92  Jt»  an  anderer 
Stelle. 


Für  die  folgenden  Jahre  ergab  diese  Schiene  bei  6»  bezw. 
7,5"  Itechnungslänge  Folgendes: 


1881 

1*82 

1883 

182000 

184000 

183700 

50 

40 

40 

1  Bruch  auf  Stück  Schienen  .  . 

3600 

4000 

4600 

%  der  Brüche  io  Laschenlöcbern 

2 

7,5 

7,5 

«    «        «      «  Einklinkungen 

4 

0 

5 

-    -        «     an  andern  Stellen 

94 

92,5 

87,5 

Im  9jährigen  Durchschnitte  kam  1  Bruch  bei  ITuo  Stück 
dieser  Sorte  im  Jabre  vor ,  und  es  entstanden  5  %  in  den 
LascJienlochern,  2,7  <fe  in  Einklinkungen,  91,4  %  an  andern 
Stellen.  Im  Ganzen  hat  sich  die  Zahl  der  Brüche  von  1880 
bis  1883  vermehrt. 

Profil  V.  Bessemerslahlschiene  der  Königin- 
Marienhütte,  7,6»  lang,  1 1— Stegdicke,  35,5  kg  Gewicht. 
1882  eingeführt. 

In  17600  Schienen  1882  und  29800  1883  entstanden  42 
Brüche  oder  1  Bruch  auf  1130  Schienen  im  Jahre,  davon  oj* 
in  den  Laschenlöchor,  1,7%  in  Einklinkungen,  98,3  %  an  an- 
dern Stellen.  Die  Zahl  der  Brüche  bat  sich  also  bei  diesem 
den  Eigenschaften  des  Stahle*  besser  ange|«sstcn  Profile  erhöht. 

Nach  den  Herstell ungsmonaten  vcrtheilen  sieh  die  Brüche 
wie  folgt: 

13' 
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Einige  der  Oiargeu  waren  zu  hart,  and  Proben  der  zer- 
brochenen Schienen  ergaben  ebenso  oft  genügende,  wie  unge- 
nügende Resultate.  Die  Zunahme  der  Drache  ist  noch  nicht 
aufgeklart. 

Es  geht  aus  obigem  hervor.  da*s  gut  hergestellte  I^ischen- 
liioher  und  Ausklinkutigcn  ungefährlich  sind.  Die  Brüche  im 
vollen  Profile  entstanden  in  Curven  vorwiegend  zwischen  dem 
Stesse  und  der  zweitnächsten  (Juerschwelle,  in  zweigleisiger  IUbn 
vorwiegend  an  dem  der  Fahrrichtnng  entgegengekehrteu  Ende. 

Einfluss  der  Jahreszeit  und  Witterung  auf 

Schiene n brücbe. 
Die  Obersehlesiwhe  Bahn  zahlte  in  6  jährigem  Durchschnitte 
«5,7  *  der  Hrücho  im  1.  Quartale,  8,5  #  im  «weiten,  4,2  Jtf 
im  dritten  und  21.6$  im  vierten. 

In  Sachsen  stellten  sich  die  Monatsdurchschnitte  wie  folgt 
in  Procenten. 


1879 

1881 

1*82 

1883 

1881—83 

Januar 

7,3 

7,4 

7,6 

7.7 

7.6 

Februar 

18,2 

13.1 

6,9 

4,6 

8.2 

Marz 

10,9 

16,7 

9,9 

11.9 

12,8 

April 

14,5 

6,6 

7,6 

13,7 

9,0 

Mai 

7,3 

3,8 

6,3 

6,5 

5.2 

Juni 

1,8 

8,2 

5,1 

5,9 

6,4 

Juli 

6,4 

6,3 

3,2 

5,5 

5,0 

August 

5,5 

5,1 

10.0 

7,7 

7,6 

Septbr. 

1,8 

7,5 

8,2 

7,7 

7,8 

Octbr. 

11,8 

7,5 

5,7 

6,9 

6,7 

Novbr. 

10,0 

11,9 

18,1 

9,1 

13,0 

Dccbr. 

4,5 

6,9 

11,4 

13,8 

10,7 

Durchschnitt 


Demnach  sind  die  Wintermonate  am  ungünstigsten,  jedoch 
scheinen  auch  die  Unterhalt tiDgsarbeiten  und  der  schwerere  Ver- 
kehr des  Sommer»  nicht  ohne  Einfluss  zu  sein. 

Der  Einfluss  der  Strcckenbescbaffenheit  und 
des  Verkehres  auf  das  Entstehen  von  Brüchen  kann 
ans  dem  vorliegenden  Matcrialc  noch  nicht  sicher  beurtheilt 
werden.  Dasselbe  zeigt  zwar  ,  eine  Erhöhung  der  Bruchzahlen 
in  Curven  und  Steigungen,  unter  stärkerer  Frequenz  und  gros- 
serer Geschwindigkeit,  doch  sind  die  Zahlen  noch  viel  zu  we- 
nige, nui  mit  Rücksicht  auf  die  erheblichen  Fehler,  welche  die 
statistischen  Aufzeichnungen  enthalten  müssen,  sichere  Schlosse 
aus  ihnen  ziehen  zu  können. 

Mittel  zur  Abwehr  von  Scbienenbrllchen  sind 
folgeude. 

1)  Zweckmässiges  Obcrbausysteni ,  welches  bei  nicht  zu 
weit  gehender  Schwächung  des  Steges  den  Kopf  so  verstärkt, 


daas  er  auch  abgenutzt  noch  überschüssigen  Widerstand  leisten 
kaun,  welches  die  gegen  Kanten  nnd  Wandern  der  Schienen 
in  verwendenden  Mittel  berücksichtigt  und  kraftige  Verlaschun- 
gen einführt. 

2)  Homogener  Stahl,  sowohl  ttezuglich  der  Festigkeit*-  and 
Harieverbiltuisse,  wie  der  Zusammensetzung  des  Matcriales.  In 
dieser  ISeziehuog  ist  selbst  erprobten  Werken  gegenüber  Vor- 
sieht  am  Platze. 

3)  Bedingungsgemnsser  Stahl.  Leider  geben  hier  die  vom 

tlitszahlcn  keinen  sichern  Anhalt,  wie  die  folgenden  Zahlen 


zeigen : 

Jahr  N<t 



de« 
Braches 

Z'-rrrlsmiiigiurgelmifcs 

S.-liten<'iwH,rU>  au* 

k"<      tirtn  iahl 

Bemerkungen. 

1881 

I8.SL' 
18S3 

Ii) 
27 
2.> 

i 
3 
31 
6 
1 

7 

Kön.-Mar.-HüUelV  i8,2 
.      .       .     .  57.3 
.      .       .     .  &i.7 
.       .      .    la  62.4 
.     .  62.5 
.      -  60.0 

.  IV  70.:. 

„      .      .     V  57,» 
.    la  61.5 
,       .       .    IV  62.3 

12.6 
37.6 
48,0 
36.3 
3<:,s 
46,0 
40,7 
16.3 
.01,7 

70,*  ■ 
94.9 
114,6 
09.2 
00,3  ' 
106.0  i 
111.2 
74.1 
113,2 
100,2 

Bruch  an  2  Stellen 

Brnch  auf  Stoa»- 
nchwelle  oder 
iwtxcheD  einer 
»wichen  und 
der  nieteten 
Schwelle 

Von  10  zerbrochenen  Schienen  zeigten  also  nur  zwei  un- 
genügende Comractioi!  und  Qualitiitszahl. 

Zuverlässiger  sind  Druckpruhen  gegen  das  volle  Profil  hori- 
zontal und  Fallproben  vertikal  auf  den  Kopf. 

Druckproben  iu  der  Kön.-Mar.-Hütte  an  einer  1"  frei 
liegenden  15,5  kg  wiegenden  Schmalspurschiene  ergaben  195" 
horizontale,  und  vertikale  Fallgruben  von  6"  Höhe  mit 
500  kg  schwerem  Blocke  HIO"1™  vertikale  Biegung  ohne  der 
Schiene  zu  schaden. 

Am  Profile  IV,  i:iOmn  hoch,  36,2  km  schwer,  ergaben  sich 
bei  "50™"  Stützweite  horizoutale  Biegungen  von  49""",  ent- 
sprechend 100  cm  Biegnngsradius,  und  vertikale  Fallproben,  bei 
denen  der  600  kg  schwere  Block  (',,5'''  hoch  fiel,  zeigten  bei 
100  cm  Stützweite  l2onm  bis  145*"*  Durchbiegung  ohne  beim 
2.  und  3.  Schlage  den  Bruch  zu  erzielen;  trat  der  Bruch  nach 
dem  4.  Schlage  ein,  so  ergaben  sich  Durchbiegungen  von  180°"". 

Mittelst  derartiger  Proben  erhalt  man  schnell  die  nöthige 
Erfahrung  zu  sicherer  Bcurtheilung  der  Güte  der  Schienen,  und 
sie  sind  mit  genügen»  Mitteln  an  Geld  und  Zeit  anzustellen, 
als  die  Zcrreissungsproben.  Ltiese  Prüfungen  werden  voraus- 
sichtlich ein  werthvolles  Mittel  zur  Beschränkung  der  Schienen- 
brflehe  bilden. 

4)  Sorgsatno  Behandlung  der  Schienen  während  der  Fa- 
brikation, des  Transportes  und  der  Verwendung.  Manche  der 
vorkommenden  Brüche  fallen  unter  die  Rubrik  »alter  Riss« 
und  sind  vielleicht  schon  vor  dem  Ankaufe  der  Schienen  vor- 
bereitet. 

5)  Völliges  Venneiden  kalten  Abhaucns  nnd  Einklinkens. 
Es  sollen  genügende  Vorrathc  an  Passstocken,  nnd  auf  allen 
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grossem  Stationen  Kaltsägen  und  Dnrcbstosse  vorbanden  sein. 
Günstig  wirkt  die  Erwärmung  der  zu  bearbeitenden  Schiene 
bis  nr  dunkeln  Rotbgluth. 

6)  Biegen  unter  gleich  missijtem  langsam  entstehendem 
Drucke  ist  unerlässlich;  die  alten  Arten  mittelst  Niedertreten, 
Niedermachten  und  Werfen  sind  zu  verbieten. 

7  )  Oute  1-agerong  und  Unterhaltung  der  8tahlschiene.  Vor 
allem  sollen  die  Stossschwellen  absolut  sicher  und  besonders 
nicht  schlammig  liegen  und  zn  weite  Schwellenlagen  sorgfältiger 
Tenniedcn  werden,  als  bei  Eisenschienen. 

Als  Mittel  zur  Vermeidung  der  Gefahren,  welche  durch 
die  entstandenen  Brüche  hervorgerufen  werden,  kann  nur  die 
Wachsamkeit  der  Strecken-  und  Fahrbeamten  aufgeführt  wer- 
den. Die  Aussetzung  von  Prämien  für  die  Entdeckung  der 
Drache  ist  daher  sehr  zu  empfehlen. 

Die  Beamten  sind  auch  darüber  zu  instruiren,  an  welchen  | 


Stellen  und  zu  welchen  Jahreszeiten  vorwiegend  Brüche  ent- 
stehen, auch  darüber,  wie  entdeckte  Brüche  dnreh  Unterlegen 
von  Schwellenstücken  und  provisorische  Verlaschungen  mit  Zwin- 
gen nnd  Holzkellen  zu  schützen  sind. 

Die  Gefahr  der  häufigen  Brüche  im  Winter  wird  glück- 
licherweise durch  die  Festigkeit  des  gefrorenen  Bodens  vermin- 
dert. Bei  starkem  Froste  genügt  meist  das  Aufstecken  von 
Langsamfahr-Signalen  zu  augenblicklicher  Deckung  des  Bruches. 

Im  Allgemeinen  ist  die  Bruchgefahr  bei  Ganzstahlschienen 
nicht  so  gross,  wie  bei  ihrer  Einführung  angenommen  wurde, 
immerhin  müssen  aber  die  Bestrebungen  der  Hüttentechniker. 
wie  der  Bahnbeamten  auf  unausgesetzte  Verbesserung  der  Mittel 
gegen  diese  Gefahr  gerichtet  sein,  wenn  Deutschland  die  10  fach 
sicherere  Stellung,  welche  es  jetzt  z.  B.  Amerika  gegenüber  ein- 
nimmt, bewahren  will.  B. 

(Civll-Ingcnieur  1884  p.  161.) 


Bahnhofseinrichtnngeii. 


Da«  Emprawgebaude  und  die  Halle  de;  Ceutralbabshofs  Halaz. 

(Hlurzu  Fig.  1  und  3  *af  T»f.  XIII.) 
Der  im  1.  Hefte  S.  26  des  diesjährigen  Organs  mitge- 
teilten ausführlichen  Beschreibung  des  neuen  Centralbahnhofs 
der  Hessischen  I.ndwigsbahn  können  wir  nach  der  Wochenschrift 
des  Oesterr.  Ingen.-  und  Architecten-Vereins  1884  No.  47  in 
Fig.  1  auf  Taf.  XIH  einen  GrundrUs  des  Personenbahnhofs  mit  1 
dem  Empfaogsgebäude  und  den  für  Post-  und  Eügutverkebr 
dienenden  Nebengebäuden,  sowie  in  Fig.  2  einen  Querschnitt 
der  Einsteighalle  mittheilen,  denen  wir  zur  ErläMerung  noch 
das  Folgende  hinzufügen: 

Das  Empfungsgebsiude  ist  dem  grossen  Personenverkehre,  zu 
dessen  Aufnahme  es  bestimmt  ist,  entsprechend  durchgeführt. 
Die  geräumige  Vorhalle  enthalt  die  BUletkassen,  die  Gepäckan- 
nahme, sammt  dazu  geborigem  Kassen-Bureau,  und  die  Räume 
für  Portier  nud  Garderoben.  Von  dieser  Vorhalle,  welche  da* 
Centrura  des  Gebäudes  bildet,  führen  zwei  breite  Corridore  nach 
rechts  und  links  zu  den  in  zwei  Gruppen  getheilten  Warte- 
localen.  Dadurch  wird  eine  Theilung  des  reisenden  Publikums 
tud  Verhütung  unliebsamen  Gedränges  erzielt,  indem  auf  der 
einen  Seite  die  für  Reisende  I.  und  II.  Classe,  auf  der  entgegen- 
gesetzten Seite  die  für  Reisende  III.  Ciasse  bestimmten  Warte- 
säle und  Restaurationen,  sammt  den  nöthigen  Nebenräumlich- 
keiten sich  befinden.  Dieser  Disposition  entspricht  auch  die 
doppelte  Anlage  der  Aborte,  Toiletten  nnd  Wascbcabinetle. 

Im  rechten  EckpuviUon  ist  ein  herrschaftlicher  Wartesalon 
(Hofsalon)  mit  anschliessenden  NebenlocaliUUen,  die  eine  Be- 
dienung seitens  der  Restauration  erster  C lasse  gestatten,  ange- 
ordnet. In  dem  linksseitigen  Eckpavillon  sind  die  Bureaux  der 
StationsverwaJtang  untergebracht. 

Nach  dem  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  nunmehr  in  allen 
i  Stationen  durchgeführten  Grundsatze,  dass  die  Reisendon 
die  Gleise  überschreiten  dürfen,  sind  die  Zugänge  zu 
den  zwischen  den  Gleisen  liegenden  Perrons  durch  zwei  Tunnels 
mit  entsprechenden  Treppen  hergestellt.  Drei  Perrons  von  je 
10-,  10,50-  nnd  9,50"  Breite  nnd  300"  iJtnge,  zwischen 


denen  sich  vier  durchlaufende  Gleise  befinden,  und  welche  auf 
dieser  ganzen  IJtnge  von  der  Perronhalle  eingedeckt  sind,  ver- 
mitteln hier  den  Verkehr.  Für  das  durchreisende  Publikum  sind 
auf  diesen  Perrons  noch  vier  eiserne  Abtrittgebäude  angeordnet. 

Die  Perronhalle  ist  im  Liebten  42»  breit,  300- lang 
und  1 7,5-  hoch.  Sic  besteht  aus  einem  scgmentfOrmigen  Bogen- 
daebe,  dessen  Bundgespärre  sammt  den  beiderseitigen  Stützen 
aus  Winkel-  und  Flacheisen  zusammengenietet  sind.  Das  Profil 
der  Halle  ist  aas  der  Skizze  Fig.  2  auf  Taf.  XIII.  zu  ersehen. 
Jeder  dieser  Binder  bildet  einen  Gitterträger,  dessen  untere 
Gurte  in  elliptischer  Form  unmittelbar  am  Fusspunkte  der  Stützen 
denselben  entwächst,  dessen  obere  Gurte  segmentformig  ist 
Auch  dort,  wo  die  HaUe  an  das  Empfangsgebaade  grenzt,  sind 
die  schmied  eisernen  Stflt» 
nirgends  liegen  die  Bundgespärro 
mauern  des  Gebäudes  auf. 

Die  Entfernungen  dt 
sprechend  der  Achsentheilung 
und  ergaben  sich  hieraus: 

4  Bundweiten  von  je  1 4,8- 


l 
1 

» 
2 

8 
2 
2 


«  «  12,6- 

«  «  11,7" 

«  «  11,1- 

.  «  9,8- 

«  .  9,1» 

«  «  8,8» 

-  .  3,0« 


Die  beiden  letzten  Bundweilen  von  je  3-  befinden  sieb  an 
den  beiden  Enden  der  Halle.  Ausser  der  durch  die  Construction 
bedingten  Pfettenrerbindung  sind  die  Bnndgespärre  in  Gruppen 
von  je  zweien  noch  durch  Diagonalverstrebungen  versteift;  an  den 
beiden  Enden  der  Halle  ist  diese  Windversteifung  auf  je  3  Bund- 
weiten  verbreitet. 

Nach  der  Längenachse  des  Hallendaches  ist  zum  Zwecke 
der  Ventilation  eine  8-  breite  Laterne  aufgesetzt.  Das  Hallen- 
dach ist  mit  verzinktem  eisernem  Wellenbleche  abgedeckt,  doeh 
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sind  des  erforderlichen  Oberlichtes  wegen  die  Laterne,  so  wie  zu 
beiden  Seiten  derselben  zwei  Streifen  von  je  5,50m  Breite  mit 
geripptem  belgischem  Cilase  gedeckt. 

Die  beiderseitigen  schmiedeeisernen  HnllensUnder  sind  auf 
je  2,50"  Höhe  mit  viereckigen,  gusseisernen,  ornamental  ver- 
zierten Schutzwänden  umgeben. 

Das  Gewicht  dieser  llalleoconstrucllon  betrügt  60  kg  pro 
1  um  Grundfläche ,  die  Herstellungskosten  belaufen  sich  auf 
28  M.  pro  1  <|m. 

Diese  Halle,  eine  der  schönsten  und  grössten  Deutschlands, 
wurde  construirt  und  ausgeführt  von  der  Süddeutschen  Drucken- 
bau- Aktiengesellschaft  in  Manchen. 

Das  Empfangsgebäude,  ein  Quaderbau  in  italienischer  Re- 
naissance, ist,  wie  bereits  aus  dem  Grundrisse  zu  ersehen  war, 
hervorrageud  durch  die  Obersichtliche  grussräumige  Anlage  der 
einzelnen  Thcilc,  ebenso  durch  seine  entsprechende  orchitectotiische 
Gruppimng  der  Fucadeo.  Es  wurde  nach  dem  Entwürfe  und 
unter  der  LeituDg  des  Architecten  Berdelle  in  Mainz  erbaut. 

 A.  a.  0. 

Das  nrar  Eajpfangvgrbandr  am  Bahnhof  im  Bonn. 

(Hiena  Fig.  3  auf  Taf.  XIII.) 
Der  Grundriss  dieses  EmpfangKgeliäudes,  welches  in  Fig.  3 
auf  Taf.  XIII.  skizzirt  ist,  zeignet  sich  durch  die  compendiöse 
und  übersichtliche  Anordnung  der  Hauptrüume  aus,  die  es  er- 
möglichte, dass  die  für  Corridore  nöthige  Flache  auf  das  Ge- 
ringste reducirt  werden  konnte. 

Das  Vestibüle  nimmt  auch  hier  die  Mitte  ein  und  ist  die 
vielfach  angewandte  Theilung  des  reisenden  Publikums  in  zwei 
nach  entgegengesetzten  Riebtungen  dirigirte  Hauptgruppen  (Rei- 
sende I.  und  II.  Classe  und  solche  III.  und  IV.  Classe)  auch  hier 
in  glücklichster  Weise  zur  Durchführung  gebracht  worden.  Dem 
Hau|>teingange  von  der  Strasse  gegenüber  sind  im  Vestibüle  die 
Rilletkassen  situlrt ,  welche  sich  in  einem  schön  gestalteten 
hölzernen  Pavillon  befinden.  Zu  beiden  Seiten  der  Kasse  führen 
kurze,  breite  Gänge  auf  den  Perron,  durch  sie  gewinnt  das 
ankommende  Publikum  den  Ausgang.  Rechts  ist  die  Gepäck- 
annahme, links  oino  Garderobe  angeordnet. 

Die  zwei  kurzen  Corridore  leiten  rechts  in  den  Wartesaal 
KI.  und  IV.  Classe,  links  in  den  Wartesaal  und  Restauration 
I.  und  II.  Classe.  Der  letztere  besitzt  noch  zwei  geräumige 
Ncbensale,  ein  Damen-  und  ein  Herrenzimmer,  jedes  mit  ent- 
sprechender Toilette  versehen.  Diese  besondere  Bequemlichkeit 
für  die  Reisendon  I.  und  II.  Classe  war  auch  wohl  bedingt 
durch  die  Anlage  der  Aborte,  welche  nur  von  dem  Perron  oder 
der  Strasse  zu  erreichen,  also  für  die  Abreisenden  immerhin 
etwas  unbequem  gelegen  sind. 

An  der  linken  Stirnseite  des  Gebäudes  ist  ein  Salon  für 
hohe  Herrschaften  mit  separater  Vorfahrt  in  einer  architektonisch 
sehr  wirkungsvollen  Weise  angeordnet,  indem  er  zwischen  zwei 
offenen  luggienartigen  Vorhallen  gelegt  ist,  von  denen  die  eine 
den  Eingaug  in  den  Salon,  die  andere  den  Ausgang  auf  den 
Perron  vermittelt. 

Die  Bureaus  für  die  Bnhnverwaltung  und  die  Räumlich- 
keiten der  Post  befinden  sich  an  der  rechten  Stirnseite  des 
Gebäudes.    Im  Souterrain   sind   die  Küchen  für  die  beiden 


Restaurationen,  ferner  die  Heizkammer  für  die  Luftheizung  der 
Saallocalitaten  angelegt. 

Im  ersten  Stock  der  beiden  Eckpavilloos  sind  die  Boreatu 
der  königl.  Eisenhahn-Inspection  und  die  Wohnung  des  Stations- 
verwalters untergebracht. 

Die  Perrons  sind  durch  eine  eiserne  Halle  gedeckt,  die  auf 
runden  gusseisernen  Säulen  ruht  und  deren  Dach  segmentförmig 
gestaltet  ist.  Zwischen  dieser  Halle  und  dem  Empfangsgebäude 
ist  ein  Pultdach  angeordnet,  welche  einerseits  auf  den  Säulen 
der  Halle,  andererseits  auf  den  Längsmauern  des  Gebäudes  auf- 
liegt und  sein  Gefälle  gegen  die  Halle  nimmt;  auf  der  anderen 
Hallenseite  ist  ein  Schirmdach  befestigt.  Diese  Halle,  sowie  die 
anschliessenden  Perronbedachungen  sind  nach  beiden  Richtungen 
Ober  die  Länge  des  Empfaugsgobäudes  hinausgeführt;  sie  Ober- 
spanneu  im  Ganzen  eino  Fläche  von  24™  Breite  und  147™  iJlnge. 

Die  Facaden  des  Emptangsgebäudcs  sind  im  Style  der 
italienischen  Renaissance  ausgeführt.  Die  Flächen  in  gelbem 
(lederfarbenen)  Ziegelrohbaue,  die  architektonischen  Gliederungen 
in  dem  schönen  rotheti  Sandstein  des  Neckarthales.  Während 


Seitentracte  einfacher  gchaltc 


ind,  erscheint  der  Mittelbau 


in  reicherer  Gestaltung;  das  Hauptportal  ausgezeichnet  durch 
die  vorgelegte  grosse  Freitreppe,  die  Säulenstellung  zwischen 
den  Thoröffnungen,  und  ein  grosses  halbrundes  Fenster,  welches 
mit  reicher  Glasmaleroi  decorirt  und  innerhalb  dessen  eine 
originelle  transparente  Uhr  angebracht  werden  wird. 

Eine  besondere  Sorgfalt  ist  der  Aasführung  und  decorativen 
Ausstattung  der  Innenräome  gewidmet.  Dies  gilt  vor  Allem 
den  drei  Haupträumen  des  Gebäudes:  dem  Vestibüle  und  den 
beiden  Restaurationen,  welche  in  imposanter  Höbe  bis  unter  das 
Dach  reichen,  und  neben  dem  Seitenlichte  der  Fenster  noch 
mit  reichlichem  Oberlichte  versehen  sind.  InsWsondere  ist  es 
die  in  deutscher  Renaissance  stylvoll  hergestellte  Holzarchitectur, 
welche  in  diesen  Räumen  zur  Geltung  kommt. 

Die  abendliche  Beleuchtung  dieser  Räume  soll  vermittelst 
electrischen  Lichtes  geschehen,  dessen  Anordnung  io  der  Weise 
geplant  ist,  dass  sowohl  im  Vestibüle,  als  in  den  beiden  Restau- 
rationen in  der  Mitte  jedes  dieser  Locale  in  angemessener  Höbe 
je  eine  Bogenlampe  und  tiefer  unten  an  den  Wänden  Glühlicbter 
in  passender  Vertheilung  angeordnet  werden.  Alle  übrigen 
Legalitäten  werden  durch  Glühlichter  allein  beleuchtet  werden; 
nur  der  Saal  für  hohe  Herrschaften  und  dio  Postbureaux  erhalten 
Gasbeleuchtung.  Der  Vorplatz  vor  dem  Bahnhofe  soll  durch 
zwei  Bogenlampen  auf  hohen  Masten,  die  Perrons  unterhalb  der 
Halle  durch  sieben  Bogenlampen  und  ausserdem  durch  eine 
Anzahl  von  der  au  der  Längswand  des  Gebäudes  angebrachten 
Glühlichtern  allabendlich  erbellt  werden. 

Der  ursprüngliche  Entwurf  dieses  Empfanggebäudes,  welches 
in  der  Kürze  seiner  Bestimmung  übergeben  werden  wird,  rührt 
vom  Baumeister  Schellen  her.  Die  Ausführung  und  Durch- 
arbeitung des  Projectes,  sowie  der  Entwurf  der  gesammten 
decorativen  Ausstattung  ist  das  Werk  des  bauleitenden  Architecten 
und  Regierungvßanroeisters  Franz  Unger  in  Bonn. 

(Wochenschrift  des  Oesterr.  Ingenieur-  uud  Architecten- 
Vcreins  18S4  No.  47.) 
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Jeies  Enprms^eblade  »af  Bahahsr  Hilduhein. 

Der  alte  Bahnhof  der  Linie  Lehrte-Xordstemmen  genügte 
bereits  seit  langer  Zeit  trotz  verschiedener  Erweiterungen  nicht 
mehr.  Der  Rahnhof  hat  bereits  die  Linie  Löhne-Vienenburg 
aufnehmen  müssen,  und  nach  Ausbau  der  Strecken  Hannover, 
Büdesheim  und  Hildesheim-Braunschweig  wird  er  ausser  der 
alten  Nebenlinie  Lchrte-Xord&temiuen,  die  beiden  liauptlinien 
iAbne-Rraunschweig  und  Hannover-Vienenburg  zu  bedienen  haben. 
Beim  Umbau  wurden  die  Gleise  so  angehoben,  dass  sie  3,86» 
Uber  die  anstauenden  Strafen  zu  liegen  kamen,  und  diese  mit 
geringer  Senkung  unterführt  «erden  kernnten.  Die  CnterfObrung 
der  Hannoverschen  Landstrassc  trennt  die  nördlich  von  ihr  und 
etwa  10  Minuten  vom  alten  Bahnhof  entfernt  an  der  Westgrenze 
der  Stadt  liegende  Stelle  des  nenen  Personenbahnhofes  von  der 
neuen  Güterbabnhofsanlage  ab,  welche  »ich  von  dieser  Unter- 
führung sudlich  bis  zu  dem  wieder  benutzten 
Yiaducte  Ober  das  Innerste-Thal  erstreckt. 

Gleichzeitig  mit  den  Arbeiten  am  Projecte  für  das 
Statiousgebiludo  (1880)  wurde  mit  der  Ausführung  der  Damm- 
schüttungen, der  Unterführungen  und  des  Güterbahnhofes  begonnen, 
damit  also  die  Anlage  in  den  grossen  Zügen  festgelegt,  bevor 
der  Entwurf  des  Stationsgebäudes  feststand.  Der  erste  Entwurf 
für  letzteres  zeigte  in  einfachen  gothischen  Formen  eine  Ver- 
kleinerung des  neue»  Tunnelbahnhofes  in  Hannover,  entsprechend 
den  kleinem  Verkchrsverhültnissen.  Diu  Empfangsgebände  sollte 
vor  dem  erhöhten  Planum  liegen  und  die  Eingangshalle,  Rillet- 
Wartesäle,  Betricbsräume  und  Dienst- 
in zwei  symmetrischen  Flögeln  mit  Mittelbau  ent- 
halten. Von  dem  Gebäude  führten  zwei  Tunnel  mit  Treppen 
zu  den  Perrons,  welche  zwischen  den  gleich  in  vollster  Ent- 
wicklung vorgesehenen  Gleisen  der  3  Linien  gedacht  waren. 

IHeser  Entwurf  fand  die  Billigung  der  Akademie  des  Bau- 
wesens nicht,  tlieils  wegen  ästhetischer  Bedenken,  hauptsächlich 
aber,  weil  die  Wartesäle  nicht  dicht  am  Hauptperron  lagen 
und  keinen  Ueberblick  Ober  die  Gleis«  gestatteten. 

Es  wurde  nnn  versacht,  alle  Räume  in  einem  Vorderge- 
bäude jedoch  so  unterzubringen,  dass  die  im  Gebäude  mit  Treppen 
versehenen  Wartesäle  in  Perronhöbe  zu  liegen  kamen,  anderseits, 
das  ganze  Statioiihgehäude  auf  eine  Insel  zwischen  den  Haupt- 
linien zu  stellen.  Die  erste  Anordnung  erwies  sich  der  zahl- 
reichen dadurch  bedingten  GlciseOberschreitungen  wegen  als 
unzweckmässig,  die  zweite  war  nicht  mehr  möglich,  weil  der 
Bauplatz  nicht  mehr  entsprechend  erbreitert  werden  konnte. 
Im  Januar  1882  wurde  daher  vom  Arbeitsminister  folgendes 
Programm  für  die  Anlage  des  Gebäudes  festgestellt. 

Die  Eingangshalle  mit  Billet-  und  Gepäckexpedition,  sowie 
den  Räumen  für  die  Post  und  den  erforderlichen  Dienstwohnungen 
bilden  ein  Gebäude  vor  dem  Planum  in  Höhe  des  Vorplatzes. 
Tunnel  führen  von  dort  auf  einen  Insclperron.  woselbst  ein 
zweites  Gebäude  mit  Wartesälen  und  Betriebsräumen  errichtet 
wird.  Hiernach  wurde  der  definitive  Bauplan  bis  April  1882 
festgestellt  und  von  der  Akademie  des  Bauwesens  gebilligt;  der- 
selbe ist  In  Fig.  1  Taf.  XVI«)  dargestellt. 

Nach  dem  so  entstandenen  Projecte  wird  zwischen  den 
beiden  sich  entgegenstehenden  Ansichten  Ober  die  Anlage  der- 
telt.   Die  Wartesäle  liegen  direct  an 
•)  Di«  Taf.  XVI  foUjl  im 


den  Hauptperrons  zwischen  den  Linien,  die  äussern  Gleise  der 
Liuien  sind  aber  nur  mittels  Ueberschreiten  der  Gleise  zu  er- 
reichen. Der  letztere  Hangel,  welcher  bei  starkem  Verkehre 
zu  einem  bedenklichen  Hindernisse  wird,  fällt  hier,  wo  der  Ver- 
kehr in  absehbarer  Zeit  mässige  Grenzen  nicht  überschreiten 
wird,  nicht  sehr  schwer  in 's  Gewicht,  während  sich  die  Lage 
der  Wartesäle  den  besonderen  Beifall  des  Publikums  bereits  er- 
worben hat.  Bei  stärkerem  robergangsverkehre  ist  das  Hinab- 
steigen in  die  Eingangsballe  zum  Zwecke  der  I Äsung  eines  neuen 
Rillet*  sehr  unbequem.  Bislang  ist  nun  ein  solcher  Verkehr 
kaum  vorhanden ;  soUte  er  sich  nach  Ausbau  der  noch  fehlenden 
Linien  stärker  entwickeln,  so  wird  beabsichtigt,  eine  zweite 
Billetexpedition  auf  dem  loselperron  einzurichten. 

Das  Einga  ngsgebäude.  Der  mittlere  hoch  heraus- 
gebaute und  durch  zwei  Thflrmchen  ftankirte  Mittelbau  enthält 
die  Eingangshalle  von  12, Ii*  Breite,  lß,5"D  Tiefe  und  12"  Höbe, 
mit  3  mit  eisernem  Vordache  geschützten  Eingängen,  an  welche 
links  die  3  Schalter  der  Fahrkartenausgabe,  rechts  die  Gepäck- 
Annahme  und  Ausgabe  auschliessen.  Von  der  Mitte  der  Hinter- 
wand führt  ein  zweimal  3m  breiter  Tunnel  mit  Säulenstellung 
in  der  Mitte  von  2,3*'  Höbe  bis  zur  Mitte  des  Hau|itperrons 
für  den  Personenverkehr,  und  ein  zweiter  3*  breiter  verbindet 
die  Gcpä<-kcxpedition  mit  den  beiden  hydraulischen  Aufzügen, 
welche  zwischen  die  beiden  je  3a  breiten  Aufgangstreppen  des 
Personentunnels  gelegt  sind.  Von  hieraus  werden  die  Gepäck- 
karren auf  dein  Mittelperron  und  mittels  Ueberfabrten  Ober 
die  ersten  Gleise  der  Linien  auf  den  Zwischenperrons  befördert, 
welche  ausreichend  bemessen  sind,  um  Belästigungen  des  Publikums 
ausgeschlossen  erscheinen  zu  lassen. 

An  den  Mittelbau  schliessen  3  Flägel  an,  deren  rechter 
nnten  die  Post  aufnimmt,  welche  ihre  Karren  mittelst  Rampe 
1  :  20  an  der  östlichen  Aussenseite  des  Planums  auf  Perronböhe 
befördert,  und  hier  auf  Ueberfabrten  über  die  Gleise  auf  die 
Perrons  vertheilt.  Ueber  der  Post  liegt  die  Dienstwohnung  des 
Vorstehers  der  Bahninspw  tioo  Hildesheim ;  der  linke  Flügel  ent- 
hält unten  die  Dienstwohnung  des  ResUurateurs,  oben  die  de« 
Station«-  Vorstehers. 

Das  Insel-Gebäude  ist  von  den  vor  seinem  südlichen 
Giebel  mündenden  Treppen  zugänglich;  sein  Südgiebel  ist  18" 
gegen  die  Mittelachse  des  unteren  Gebäudes  nach  Norden  ver- 
schoben. Diese  Anordnung  ergab  sich  ans  dem  vollzogenen 
Grunderwerbe  für  das  Eintrittegebäude,  nnd  daraus,  dass  die 
bis  zur  Unterführung  der  Hannover'schen  tandstresse  zusammen- 
zuziehenden Gleise  eine  Erweiterung  der  Insel  weiter  nach 
Süden  nicht  gestatteten.  Wäre  die  Verschiebung  tu  die  Achse 
des  Tunnels  möglich  gewesen,  so  hätte  dieser  in  einem  Mittel- 
vestibul  des  obern  Gebäudes  münden  können. 

Zunächst  den  Treppen  liegt  der  Wartesaal  III.  und  IV. 
CUsse  (250  qm),  an  welchen  der  Wartesaal  I.  und  II.  (I80qm), 
dann  ein  Damenzimmer  und  ein  kleinerer  Speiseraum  anschliessen. 
Zwischen  den  Wartesälen  liegt  das  Büffet  mit  den  Aufzügen  von 
den  darunter  liegenden  Wirtbschaftaränmen.  Hinter  dem  Warte- 
saal II.  Classe  liegt  ein  von  beiden  Hauptnerrons  zugänglicher 
Qucrtlur  mit  den  Reliraden.  Nördlich  davon  liegen  in  2  Ge- 
schossen über  einander  die  Betriebsräume,  während  die  Warte- 
säle die  gleiche  Höbe  (9-)  in 


Digitized  by  Google 


102 


Die  Perrons  Uesen  mit  9.5"'  Breite  zu  beiiteo  Seiten 
des  Gebäudes:  Ostlich  whliessen  die  beiden  Gleise  Hannover- 
Vienenburg,  westlich  die  der  Linie  iAhnc-Brauuscuwcig,  jedes 
Gleisepaar  mit  einem  4m  breiten  Zwiscbenperron  an.  Die 
Gleise  sind  anf  100™  Lange  überdacht.  An  die  Ijmgsciten  des 
Gebäudes  schliessen  beiderseits  14»  breite  Pultdächer  mit  4,625» 
Bindertheilang  und  Q,'2m  Säulentheilnag  unter  der  Tmufe  an, 
nnd  von  der  Säulenreihe  rafft  dann  noch  ein  3,5'°  breiter  Streifen 
bis  zur  nächsten  Gleismitte  frei  vor.  Die  Säulenreihe  steht 
mitten  zwisebon  den  Gleisen  auf  dem  Zwisctieniwrron.  An 
beiden  Enden  schliesst  an  die  Giebel  noch  eine  kurze  dreischiffige 
Halle  an,  welche  am  Sudende  die  Tuunoltreppen  bedeckt.  Die 
Seitenschiffe  entsprechen  den  Pultdächern  au  den  Lanjrseiten. 
das  14m  breite  Mittelschiff  ist  mit  einem  nach  oben  heraus- 
gehobenen Satteldachc  bedeckt.  Ebenso  in  in  der  Mitte  der 
IjingMUten  mit  der  Achse  normal  zu  diesen  ein  höher  über- 
dachtes Querschiff  angeordnet,  um  für  die  grossen  Prachtfenster 
des  Wartesaales  II.  Ciasee  Höhe  zu  gewinnen. 

Die  Halle  ist  im  Allgemeinen  mit  Wellblech  gedeckt,  nur 
Im  Anschlüsse  der  Üuerschiffe  und  der  Mitteitheile  der  Kopf- 
ballen  liegt  zur  bessern  Erleuchtung  des  Geländes  Glas ;  ausser- 
dem ist  zwischen  je  zwei  Binder  de»  Pultdaches  an  den  Lang- 
seiten ein  kastenförmiges  Oberlicht  gesetzt. 

Der  künstlerische  Entwurf  des  Gebäudes,  wie  aller  seiner 
Hnzelnheiteu  stammt  vom  Professor  H.  Stier  in  Hanuover.  die 
Leitung  des  Baues  war  Herrn  Bauinspector  Herzog  Obertragen. 

B. 

(Centraiblatt  der  Bauverwaltung  1884,  Seite  407.) 
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I,ocalbahncu  ergab;  sie  ist  ans  folgender  Ta- 
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II«  8UtMtea  4er  Uulbabi  vea  Cemaiden 

Die  Stationen  sind  einfachster  Art. 

Haltestellen,  an  denen  die  Züge  nur  nach  fledarf  hal- 
ten, sind  in  grösserer  Zahl  angeordnet,  jedoch  lediglich  durch 
eine  Tafel  mit  dem  Namen  der  Haltestelle  markirt. 

Die  kleinen  Stationen  mit  Güterabfertigung,  Wolf- 
monster,  Morlesau  und  Diebach,  haben  ein  Nebenglei»  an  beiden 
Enden  mit  Weichen  und  einem  kurzen  Rampenkopfe.  Es  ist 
nur  ein  Beamter  da,  welchem  zugleich  noch  die  Strecken- 
begebung obliegt,  und  welcher  eine  kleine  Wohnung  im  Dache 
des  Stationsgebäudes  hat.  Etwas  grösser  ist  Grftfenberg,  wo 
das  Gebäude  noch  Platz  für  einen  zweiten  Beamten  bietet. 

Die  Endstation  Hammelborg  (3000  Einwohner)  hat 
Wohnung  für  den  Betriebsleiter  der  Bahn,  einen  Gehalfen  und 


schuppen  eine  kleine  Werkstatt  ur 
ten  und  das  Fahriiersoiial. 

Wasserstation  ist  nur  in  Uammclbnrg  ;  sie  besteht  in  einem 
von  der  Locomotive  betriebenen  Pulsometer. 

Alle  Hochbauten  sind  massiv  nacb  Entwarfen  des  Bauleiters 
Oberingenieur  Seidel  ausgeführt. 

Eis  ist  nur  ein  Telegraphendraht  mit  Morseapparat  in 
Gräfenberg  und  Hamtnelburg ;  die  kleinern  Stationen  sollen 
noch  Telephonlcitung  erhalten. 

Interessant  ist  die  Kostenvcrmlndcrnng,  welche  sich  bei 
der  Umarbeitung  des  ersten  nach  den  alten  Grundsätzen  für 
Vizlualbahnen  aufgestellten  Projectes  auf  Grund  der  neuen  An- 


Es  kostete  also 

1km  der  28, 15  km  langen  Vizinalbahn    .    .    .    .  135000  M 

1   <     -   26,8    •       «    normalspurigen  Localbahn  47800  « 

1    «     •    26,8    •       «    schmalspurigen       «  40000  « 

In  Folge  weitern  Ansschwcnkens  der  Curve  im  Hochwasser- 
gebiet des  Mains  erhöhte  sich  der  Anschlag  für  die  ausgeführte 
Bahn  auf  1  330000  M. 

Bezüglich  einzelner  Preise  sei  noch  Folgendes  angeführt. 

Ea  wurden  erworben  lft1"»  Feld,  6,"**  Wiesen  und  7,8 ta 
Wald  für  zusammen  130000  M,  bei  12"  Durchschnittsbreitc. 
Durch  Erwerb  zweier  Höfe.  Schlussvermessnng  und  Besteinung 
erhöht  sich  die  Summe  auf  150000  M,  also  kostet  der  Grand- 
erwerb 5400  M  für  1  km. 

Die  Erdarbeiten  urofassten  106800  cbm,  welche  ein- 
schliesslich aller  Nebenarbeiten  106000  M  kosten,  pro  I  ebra 
also  1  M. 

Dazu  kommen  für  Pflasterungen,  Ufcrdcckuogen  nnd  Trocken- 
mauern 20000  M.  für  Chaussiruiigen  14800  M. 

63  Cementrobrdurchlässc,  0,2—0,45*  weit,  zu- 
sammen 435»  lang,  kosteten  6162  M,  also  für  1-  33  M. 

35  offene  Durchlässe,  0,45  bis  1,5™  weit,  mit  höl- 
zernen 1  Angschwellen  unter  den  eisernen,  kostoten  6710  M, 
ein  Stock  also  192  M. 

6  Stück  Durchlässe  mit  Walztrilgern,  1,5  bis  4» 
weit,  kosteten  3880  M.  einer  also  650  M. 

3  Wegennterführungen,  5  bis  6«  weit,  4962  M, 
jede  also  lfifto  M. 

1  Unterführung,  11°  weit,  3200  M. 

Die  Oclbachbrflcke,  3  Ocffnungen  mit  Walzträgern, 
zusammen  19™  weit,  3400  M. 

Die  Sinnbrücke,  Trapezträger  22"  und  2  Walztrigcr 
je  9m,  15800  M. 

Die  Sinnfluthbrücke,  4  Walzträger  je  9m.  8300  M. 

Die  Sc  ho  udr  abrücke,  ein  17,72""  langer  Paulitrftgcr 
und  2  Walzträger  von  je  9m,  13400  M. 
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Die  TnlbabrOeke,  SBlecbträger  12  und  18,5»  9300  M. 
Die  Bettung,  unten  Packlage,  oben  Klcinschlag  oder 
Mainkies,  kostete  auf  1™  Gleis  2,20  M. 

Der  Oberbau,  einschliesslich  Verlegen  (1,0  M)  und  erst- 
maligen Regulirens,  14,3  M. 

Die  Hochbauten  einer  Station  kosteten  durchschnitt- 
lich: Hauptgebäude  9500  M,  Ladehallo  mit  Verbindun^an? 
1900  M,  Nebengebäude  mit  Abtritt  und  Hofeinfriedigung  2600  M, 
Kiesperron.  fahrlsare  Rampe,  liodenwaage,  lieleochtungsapparate, 
Brunnen,  Entwässerung,  Ladeprofil  und  Stationsuhr  3400  M, 
Ger&tbe  des  Wartezimmers  250  M,  BetriebsausrOstnng  860  M, 
zusammen  18000  M. 

Hie  Station  Gräfenberg,  auf  welcher  die  obigen  An- 
lagen etwas  Tergrössert  sind,  kostete  26000  M. 

Die  Station  Hamraelburg  in  Folge  der  ZufOgnng  des 
Locomotivsrhuppena,  der  vermehrten  Dienstwohnungen,  der  Wasser- 
station  und  der  Werkstatt«  6360«)  M. 

Insgeeammt  kosteten  die  Stationsanlagen  mit  der  Tele- 
gmpbeneinrichtung  153000  M,  ergeben  also  eine  Ueberschrei- 
tung,  welche  durch  nachträgliche  Erweiterungen  einzelner  Sta- 
tt. 

nd  W  sgonwcscD.j 


(PortA        1  fj  nr ) 
Ia  Mailaad. 

Auf  dam  neuen  von  der  Verwaltung  der  oberitalieniscben  j 
Eisenbahnen  an  der  Porta  Semplone  in  Mailand  (vergl.  Organ  j 
1884  S.  161)  erbauten  Rangirbabnhof,  auf  welchem  das  Ran-  . 
giren  mittelst  Ahlaufgleiseii  bewirkt  wird,  muss  auch  die  Nacht- 
seit  zur  AusfQhrung  ton  Rangir-Operatlonen  verwendet  werden. 
Hie  ursprünglich  versuchte  Beleuchtung  durch  Petroleumlalernen 


zeigte  sich  ungenügend  und  ebenso  erwies  sieh  auoh  eine  Be- 
leuchtung durch  elektrisches  Licht  in  gewöhnlicher  Weise  wegen 
der  dabei  erforderlichen  hohen  Säulen  unzweckmässig.  Man  hat 
deshalb  elektrisches  Licht  ia  Verbindung  mit  Retlertoren  ange- 
wendet. Drei  mit  Refleetoren  versebene  elektrische  I^ucht- 
vorrichtuogen  sollen  einen  Raum  von  40000  qm  genügend  bell 
erleuchten,  so  dass  alle  Rangirarbeiten  sicher  ausgeführt  werden 
können.  Zur  Erzeugung  der  Eleklriclifit  wird  eine  Zwillings- 
mawbine  von  35  Pferdekräften  verwendet,  die  Kessi 
wohnliche  I-ocomotivkessel.  Die  7  dynamo-elektrischen 
nen  sind  von  Siemens  &  Halskc  in  Berlin  geliefert. 

(Glasers  Annalen  1884  Hecemb.  8.  22«.) 

UeeaaUTKbippea  4er  Tat  Vale  Qscabaha  ia  Calaavi  bei  CardiC 

Dieser  Schuppen  ist  zur  Aufnahme  von  60  grossen  Tender- 
Locomotiven  bestimmt  und  bildet  ein  Rechteck  von  1 1 6,7" 
Länge  und  40,8"  Breite,  das  durch  eine  Mittellängswand  in 
zwei  Räume  von  je  20,4"  Breite  getheilt  wird;  in  jedem  Raum 
befinden  sich  5  Gleiae,  zusammen  also  zehn.  In  der  Mitte  der 
Länge  ist  eine  12,19™  lange,  unversenkte  Dampfschiebebabnc 
angeordnet,  die  aber  alle  zehn  Gleise  läuft.  Die  iJfcehgruben 
sind  1.07"  tief  und  erstrecken  sich  mit  Ausnahm«  des  von  der 
Schiebebühne  eingenommenen  Raumes  durch  die  ganze  Unge 
des  Gebäudes;  sie  sind  in  Abständen  von  14,27»  mit  Ent- 
wässerung versehen.  In  jedem  zweiten  Zwischenraum  zwischen 
den  Gleisen  liegt  ein  Wasserleitungsrohr  mit  Hydranten  in  Ab- 
ständen von  je  11,43*.  Das  Dach  ist  ein  eisernes,  mit  zwei 
Spannweiten  a  20,4n  und  zu  zwei  Fünfteln  mit  Schiefer,  zu 
drei  Fünfteln  mit  geripptem  Glase  eingedeckt. 

(Glasers  Annalen  1884  Septb.  S.  109.) 


Maschinen-  nnd  Wagenwe»en. 


(illerzag1area)tiive  der  CrtalFasItralUJIwaT. 

(Hiurrn  Fig.  5  und  6  auf  Taf.  XV  ) 

Die  neue,  von  Worsdell  construirte  Goterzugmascbine 
unterscheidet  sich  nicht  von  der  englischen  Normale,  bat  aber 
mehrere  interessante  und  neue  Details  aufzuweisen.   Die  Räder 

mit  Speichen,  welche  einen  ovalen  Querschnitt  —  obno  Kern  — 
haben.  Die  Reifen  sind  mit  Klammerringen  auf  den  Unterge- 
stellen befestigt,  Achsbuchse  und  I-ager  sind  aus  einem  Stück 
Rothguss  gefertigt  und  sind  die  Lagerlauftlächen  mit  Streifen 
von  Weisametall  gefüttert.  Die  Achsbüchsenfnhrungen  sind  von 
Gussetsen  und  haben  Stellkeile.  Der  GradfühmngshalUr,  weil 
innere  Cylinder,  für  beide  Cjlinder  ans  einem  Stück,  ist  aus 
Stahtgnss  gefertigt  and  mit  abgedrehten  Nieten  kalt  an  die 


sind  von  Schmiedeisen,  die  Kuppelstangenköpfe  sind  mit  runden 
Rothgasshoch sen  ohne  Stellvorrichtung  versehen.  Die  Köpfe  der 
Pleuelstangen  haben  Stellvorrichtungen  für  die  Lagerschalen.  Um 
anf  der  Treibachse  die  Anbringung  von  Keilnuthen  für  die 
Excenter-Scheiben,  welche  oft  Ursache  zur  Entstehung  von  An- 
r  Achsen  gewesen  sind,  zu  vermeiden,  , 

>  EUoaUluwaM«.   X.»  r.l«a.  1X11.  B.*l    S.  ». 


sind  an  den  Kurbelhälsen  Einschnitte  angebracht,  in  welche  die 
an  den  Scheiben  angegossenen  Mitnehmer  aasen  eingreifen.  Siehe 
Fig.  6  auf  Taf.  XV. 

Die  Excenterschciben  sind  nicht  einzeln  aufgesetzt,  sondern 
Vor-  und  Rockwärtsexcenter  sind  zusammen  zweitbcilig  ausge- 
führt. Die  Keaselblecbe  sind  vom  besten  Yorkshire-Eiseo,  die 
kupferne  Feuerbüchse  besitzt  Barrendeckenversteifung  und  sind 
dieselben  in  I-förmigem  Querschnitt  von  Gussatahl  ausgeführt 
und  mittelst  Kopfscbranbeu  an  die  FeucrbOchsdecko  befestigt. 

4  dieser  Deckenbarren  (Fig.  6  Taf.  XV)  sind  mittel«! 
Laseben  und  Winkeleisen  an  der  Keoelwandnng  aufgehängt. 

Die  äussere  Feuerbüchsrückwaud  ist  mit  der  vorderen  Rohr- 
wanil  durch  1 1  runde,  in  den  Wänden  eingeschraubte  Anker- 
stangen  versteift,  welche  zwischen  und  neben  den  Heckenharrcii 
der  Feuerbüchse  liegen. 

Die  Maschine  wiegt  in  Dienst  36.5  Tonnen,  leer  33,4  Tonnen. 

(Engineering,  April  1884.)  E. 


(Hierzu  Kig.  10—12  auf  Taf  XV.) 
Die  Societe  internationale  d'eclairage  per  le  gaz  d'huilc. 
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in  Frankreich  ausfahrt,  hat  in  neuerer  Zeit  an  ihren  Gaslampen 
die  Einrichtung  getroffen,  dass  ein  Schliefen  de«  Lampenschleiers 
selbstthatig  ein  Verkleinern  der  Flamme  herbeiführt.  Da  es 
indes«  vorkommt,  dass  ein  Reisender  dorch  Herabziehen  einer 
Schleierhalfte  sich  vor  dem  Lichte  schätzt,  wahrend  ein  gegen- 
über sitzender  Mitreisender  nicht  auf  die  Beleuchtung  zu  ver- 
zichten wünscht,  so  ist  Bedacht  darauf  genommen,  dass  ein 
Schliessen  der  einen  Schleierhalfte  ohne  Einfluss  auf  die  tarape 
bleibt  und  da.«  nur  ein  vollständiger  Schluss  des  Schleiers  auf 
die  Flamme  verkleinernd  einwirkt. 

Die  Fig.  10—12  auf  Taf.  XV  erläutert  die  hierauf  bezüg- 
liche Einrichtung  der  Lampe.  Das  (las  gelangt  aus  der  Haupt- 
leitung a  durch  das  Rohr  c,  den  Doppelhahn  b  und  die  Rohre 
f  und  g  zum  Brenner  k.  Der  Doppelhabn  b  enthalt  zwei  neben- 
einander liegende,  von  einander  durchaus  unabhängige  Koken, 
auf  welchen  je  ein  Zahnbogen  d  d,  befestigt  ist ;  letzere  stehen 
in  Eingriff  mit  den  an  den  Bügeln  e  e,  des  Schleiergestelles 
angebrachten  Zahnbogen,  weshalb  das  Herabziehen  ciuer  Schleier- 
halfte das  Scbliessen  eines  Kükens  im  Doppelhabn  b  zur  Folge 
hat.  Da  nun  die  Bohrung  dieser  Küken  so  gross  bemessen  ist, 
dass  die  zur  vollen  Speisung  der  Flamme  erforderliche  Gasmenge 
durch  eine  einzige  Kakenbohrung  hindurchgeht,  so  kann  auch 
eine  Verkleinerung  der  Flamme  nur  durch  gleichzeitigen  Schluss 
beider  Küken  im  Doppelhahn  b  —  entsprechend  dem  vollsten* 
digeu  Schlüsse  des  Ijimpenschleiers  —  bewirkt  werden.  Die 
zum  schwachen  Fortbrennen  der  Lampe  erforderliche  Gosmenge 
tritt  nach  dem  Schliessen  des  Doppelhahns  b  aus  der  Haupt- 
leitung a  durch  eine  kleine,  mittelst  Schraube  i  regulirbare  Um- 
gangsöftnung  unmittelbar  iu  das  Rohr  g.  Eine  zweite  Schraube  1 
dient  zum  Reguliren  der  normalen  Flainmengrosse. 

Um  die  Schleierhälften  in  offener  oder  geschlossener  Lage 
mit  Sicherheit  zu  halten,  sind  an  den  Bügeln  c,  e,  des  Schleier- 
gestelles den  Zahnbogeu  diametral  gegenüber  die  Daumen  m,  m, 
angebracht,  gegen  welche  die  am  Lamspringe  befestigten  Platten- 
federn o,  o,  drücken,  so  dass  eine  Aenderung  der  Daumen-  und 
BOgeilngc  nicht  unabsichtlich  erfolgen  kann.  Durch  diese  Einrich- 
tungen ist  es  möglich,  während  der  Fahrt  bedeutend  an  Gas 
zu  sparen,  sobald  den  Reisenden  ein  schwächeres  Licht  erwünscht 
ist.  Zu  diesem  Zwecke  bat  man  zwar  auf  den  deutseben  Bahnen 
seither  die  Einrichtung  getroffen,  dass  die  Flamme  mittelst  eines 
vom  Wageninnern  aus  stellbaren  Regulirhahnes  nach  Belieben 
gross  oder  klein  gestellt  werden  kann.  Allein  die  Reisenden 
bedienen  sich  nur  selten  dieses  Regulirhahnes  und  dampfen 
häufig  die  Beleuchtung  mittels  des  unter  der  Glasscbale  der 
Lampe  angebrachten  Lampenschleiers,  wobei  freilich  die  Flamme 
nutzlos  weiter  brennt.  Die  oben  beschriebene  französische  Ein- 
richtung entspricht  daher  viel  besser  dem  erwähnten  Zweck.*) 
(Nach  Revue  industrielle  1884  S.  273.) 

*)  Zu  demselben  Zweck  hat  Mich.  L,  Uaillard  in  Paris  (D.R.P. 
No.  2Üs?93j  sich  eine  Hinrichtung  patentlren  lawwn,  bei  welcher  die 
taid.n  Hähne,  welche  den  Gaadurchgang  bei  obiger  Anordnung  ver- 
mitteln, durch  einen  Hahn  mit  zwei  in  einander  liegenden  Küken  er- 
setzt werden  und  ist  auch  die  Anwendung  jeder  Verzahnung  durch 
geeignet«  Hebvlvcrbindungen  umgangen.  Anmerk.  d.  Redact 


Eleklriurkr  Belenrbfiig  der  Eiteabahazige. 

Die  kgl.  Eisenbahn-Direction  in  Frankfurt  a.  M.  hat  — 
nach  den  von  dem  Regier.-  und  Baurath  Stock  in  der  Ver- 
i  Sammlung  des  Vereins  für  Eisenbahnkundc  in  Berlin  am  2.  Dcc. 
1884  gemachten  Mittbeilungen  —  ihre  schon  früher  angestellten 
Versuche  in  letzter  Zeit  in  grosserem  Umfange  wieder  aufge- 
nommen und  zwar  anscheinend  mit  günstigem  Erfolge.  Zu  den 
Versuchen  wurde  ein  Zog  benutzt,  welcher  aus  einem  Gepäck- 
wagen, zwei  Personenwagen  I.  und  II.  Gasse  und  einem  Per- 
sonenwagen III.  Classe  bestand.  In  dem  Gepäckwagen,  welcher 
zugleich  als  Apparatwagen  dient,  befindet  sich  an  dem  einen  Ende 
in  einem  besonderen  Verschlage  die  von  der  Firma  Möbring 
in  Frankfurt  a.  M.  hergestellte  Dynamo-Maschine,  an  dem  anderen 
Ende  ein  Kasten  mit  den  Accumulatoren.  Zweck  der  in  und 
unter  dem  Apparatwagen  angebrachten  Vorrichtungen  ist :  wahrend 
der  Fahrt  in  der  dynamo-elektrischen  Maschine  den  zum  Be- 
triebe der  elektrischen  Globlampen  und  zur  I-adung  der  Accu- 
mulatoren nothigen  Strom  zu  erzeugen,  sowie  während  des  Still- 
standes des  Zuges  und  wahrend  einer  Fahrt  mit  geringerer 
Geschwindigkeit  als  30  km  in  der  Stunde  selbstthatig  die  Dynamo- 
;  Maschine  auszuschalten  und  die  Beleuchtung  durch  die  Accu- 
:  mulatoren  erfolgen  zu  lassen.  Auf  der  der  Dynamo-Maschine 
entgegengesetzten  Achse  des  Wagens  sitzt  eine  konische  Trommel, 
welche  einer  anter  der  Dynamo-Maschine  ebenfalls  unterhalb  des 
Wagens  angebrachten  zweiten  konischen  Trommel  entspricht. 
Die  konische  Form  der  Trommeln,  sowie  die  Durchmesser  der 
Riemscheiben  sind  so  gewählt,  dass  bei  einer  Fahrgeschwindig- 
keit von  30  bis  70  km  in  der  Stunde  die  Dynamo-Maschine 
stets  die  gleiche  Umdrehungszahl  von  760  in  der  Minute  macht. 
Die  Uebertragung  der  Kraft  auf  die  Dynamo-Maschine  und  den 
für  die  wechselnde  Geschwindigkeit  erforderlichen  Regulator  erfolgt 
durch  ein  Wechselgetriebe  und  entsprechende  Riemscheiben. 

Wahrend  der  vollen  Fahrt  des  Zuges  geschieht  die  Ladung 
der  Accumulatoren  bei  eingeschalteten  Lampen.    Bei  Fahrgc- 
,  schwind igkeiten  unter  30  km  in  der  Stunde  werden  die  Lampen 
von  den  Accumulatoren  gespeist  und  die  hierzu  erforderliche 
!  Veränderung  des  Stromlaufes  wird  durch  einen  sich  selbsttätig 
verschiebenden  Moment-Umschalter  bewirkt,  auf  dessen  Platinen 
vier  Bürsten  abwechselnd  aufliegen.    Bei  der  Tagesfahrt  sind 
j  die  tampen  ausgeschaltet  und  es  kann  alsdann  die  Verladung 
!  der  Accumulatoren  stattfinden.    Die  Anzahl  der  letzteren  be- 
tragt 26.    Die  Gesammtbelastung  des  Wagens  durch  die  unter 
demselben  befindlichen,  mit  einem  staubdichten  Holzkasten  ge- 
schützten Vorrichtungen,  die  Maschine  und  die  Accumulatoren 
:  betragt  1500  kg.   Die  Einrichtung  kostet  etwa  2500  M. 

Die  Zahl  der  in  dem  Zuge  befindlichen  Glühlampen  be- 
|  tragt  12,  von  denen  sich  je  2  in  dem  Apparatwagen  und  im 
j  Personenwagen  III.  Classe  und  je  4  in  den  beiden  Personen- 
wagen I.  uud  IL  Classe  belinden.  Die  Dynamo-Maschine  und 
j  die  Accumulatoren  sind  aber  so  berechnet,  dass  mit  ihnen  noch 
I  zwei  weitere  Personenwagen  betrieben  werden  können.  Die 
1  Einrichtung  eines  Personenwagens  für  die  elektrische  Beleuch- 
tung kostet  <?5  bis  80  M. 

Mit  dem  in  vorstehend  beschriebener  Weise  ausgerüsteten 
Zuge  wurden  Versuchsfahrten  auf  der  106  km  langen  Eisenbahn- 
strecke zwischen  Fulda  und  Sachsenhausen  ausgeführt.  Dabei 
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sich  die  Beleuchtung  der  Wagen  sowohl  während  der 
Fahrt  bei  wechselnden  Fahrgeschwindigkeiten,  als  auch  während 
des  Aufenthaltes  auf  den  Stationen  (in  einem  Falle  bei  36  Minuten) 
als  gut  und  glekhmässig.  Nur  vor  und  nach  der  Einfahrt  and 
Ausfahrt  in  nnd  aus  einer  Station,  auf  welcher  der  Zug  zum 
Halten  gebracht  wurde,  war  in  Folge  des  eintretenden  Wechsels 
zwischen  Maschinen-  und  Accumulatorlicht  ein  zeltweises  Zucken 
in  den  lumpen  bemerkbar,  welches  jedoch  nicht  als  störend 
empfunden  wurde.  Wegen  des  Unistandes,  dass  alle  Regelungen 
nnd Umacbaltungen  durch  den  Mechanismus  solb&tthätig  ausgeführt 
werden,  bedarf  die  Beleuchtung  ausser  der  vor  Beginn  der  Fahrt 
vom  Zugführer  durch  Umlegen  einer  Kurbel  zu  bewirkenden  Ein- 
schaltung keinerlei  weiterer  Bedienung.  Die  Aecumulatoren 
laben  in  ihrer  neuen,  wesentlich  verbesserten  Einrichtung  während 
einer  seebsmonatlicben  Benutzung  weder  an  Laduags  vermögen  uoch 
an  Leistung  eine  Einbasse  erlitten;  bei  einer  Versuchsfahrt 
dienten  dieselben  nach  vorhergegangener  vierstündiger  Verladung 
56  Minuten  lang  zum  Betriebe  der  Lampen  und  lieferten  nach 
24 ständigem  Stehen  des  Zuges  abermals  eine  Stunde  und  am 
nächsten  Tage  nochmals  45  Minuten  lang  ausreichenden  Strom 
znr  Beleuchtung  des  Zuges.  Die  Betriebskosten  der  elektrische« 
Beleuchtung  werden  zu  0,8  Pfennig  für  die  Lampe  und  die  8tunde 
angegeben.    (Centraiblatt  der  Bauverwaltung  1885  S.  13.) 


möglich,  daa  diese  Maschine  mit  Leichtigkeit  Curven  von  146- 
Itadius  durihlilufl. 

Die  Feuerbochse  ist  sehr  lang  nnd  erstreckt  sich  Ober  die 
beiden  hinteren  Achsen.  Die  Cyb'nder  liegen  etwas  geneigt  nnd 
haben  den  grössten  Kolbenbub,  welcher  jemals  bei  Lokomotiven 
angewandt  wurde. 

Die  Berechnung  crglebt,  dass  diese  I<ocomotive  auf  einer 
Steigung  von  29  C/M  »rot.  1  :  45  einen  aus  28  Wagen  mit 
633  t  Gesammtgewicht  bestehenden  Zug  mit  13  km  pro  Stnndo 
befördern  kann.    (Genie  Civil,  Bd.  V  No.  10  und  K. 
Revue  generale  des  chemins  de  fer  1884  Doeemb.  S.  358.) 


er  Welt. 

Zum  Betriebe  der  Gebirgsbahn  Ober  die  Sierra  Nevada 
wurde  in  den  Werkstätten  der  Central-Pacific-Eisenbahu  zu  Sacra- 
mento  nach  der  Construction  des  dortigen  Mascbinencbefs  J. 
Stevens  eine  Maschine,  «El  Gobernator»  genannt,  gebaut,  welche 
auf  5  gekuppelten  Treibradachsen  nnd  nach  vorn  auf  einem 
Sau  Wcndcschemcl  ruht  und  folgende  ausserordentliche  Dimen- 
sionen bat: 

Crlindcr-Durcbmesser   0,532» 

Kolbenhub  0,915» 

Triebraddurchmesser   1,440° 

Entfernung  der  gekuppelten  Achsen  ....  5,970» 
Gesammüflnge  der  Locomotive  und  des  Tenders  12,880» 
Gesammtgewicht  der  Locomotive  im  dienstfähigen 

Zustande  66,138  t 

Gewicht  des  leeren  Tenders  22.915  t 

Wassergewicht  des  Tenders  13,590  t 

Koblengewicht  des  Tenders   4,600  t 

Gesammtgewicht  der  dienstfähigen  Locomotive 

und  des  Tenders  102,073  t 

Gewicht  vertheilt  auf  die  Triebachsen    .    .    .    58,000 1 

Gewicht  pro  Triebachse   13,600  t 

I-änge  der  Feuerbuchso   3,200» 

Um  bei  dem  grossen  Radaland  von  6,970™  das  Durch- 
laufen der  Curven  zu  erleichtern  hat  die  Hinterachse  ein  seit- 
liches Spiel  erhalten,  welche  aber  dennoch  die  Anordnung  der 
Kuppelstangeu  zwischen  dieser  Achse  und  der  vorhergehenden 
gestattet,  diese  Stangen  liegen  ausserhalb  der  Kuppelstangen 
der  vier  andern  Rüder  und  sind  mit  sphärischen  Kurbelwarzen 
versehen.  Die  Rader  der  zweiten  und  dritten  Kuppelachse  haben 

Durch  diese  Anordnung  ist  es 


Ifeie  Featrkorasei-Ceaslrirlloi. 

Von  Ignatz  Wottltz, 
Inspector  der  k.  k.  Directioo  für  SUatseisenbahn-Betrieb  in  Wien. 

Nach  einem  Erlaus  der  k.  k.  GeneraMnspection  ist  diese 
Feuerbucbs-Construction  versuchsweise  sowohl  bei  einer  Ixicoinotive 
der  Kaiser-Ferdinands- Nordbahn  als  der  k.  k.  Direction  für 
Stants-Eisenbahn-Betrieb  in  Wien  zur  Anwendung  gekommen  und 
bat  ganz  günstige  Resultate  geliefert,  insbesondere  eine  bessere 
Ökonomische  Verbrennung  des  Feuerungsmateriales,  und  lässt 
grüssere  Widerstandsfähigkeit  der  einzelnen  Theile  der  Feuer- 
bochse bei  entsprechender  Verminderung  der  die  Reinigung  er- 
schwerenden Verankerungen  der  Wände  und  geringere  Reparatur- 
kosten  voraussehen. 

Wir  hoffen  in  einem  der  nächsten  Hefte  des  Organs  eine 
genaue  Zeichnung  mittheUen  zu  köunen.  Das  Wesentliche  der 
Construction  besteht  darin,  dass  der  Feuerkasten  in  zwei  Theile 
getheilt  ist,  wovon  der  untere  mit  halbrunder  Decke  und  recht- 
eckigem horizontalem  Querschnitt  den  Rost,  der  obere  von 
kreisförmigem  (senkrechten)  Querschnitt  die  Rohrwand  enthält; 
beide  Abtheilungen  sind  durch  einen  Hals  verbunden,  durch 
welchen  die  Feuergase  aus  dem  unteren  Theil  in  den  oberer, 
und  von  da  in  die  Rohre  gelangen. 

Die  BrtritOsailtlel  der  Lsralbaho  »ob  Keaflidea  nsrb  Hsmnielhnrg. 

An  rollendem  Materiale  wurden  beschafft: 
3  Tenderlocomotivcn,  3 achsig,  im  Dienst  25,5  t  schwor,  jede 
zu  26500  M. 

3  Personenwagen  II.  und  III  Classc  mit  je  38  Platzen,  jeder 
zu  4400  M. 

3  Personenwagen  III.  Classe  mit  40  Plätzen,  jeder  zu  4O0O  M. 

3  Dienstwagen  mit  PosUbtheiluog,  jeder  zu  4200  M. 

3  Stuckgutwagen  zu  3800  M. 
12  Steinwagen  jeder  zu  2260  M. 

Mit  Nebenkosten  für  Geschwindigkeitsmesser,  Helzvorrieh- 
tungen  Stellt  sich  dei 
auf  162OO0  M. 

Diese  Ucberaehreitung  und  die  in 
durch  anderweite  Ersparungeu  soweit  ausgeglichen,  dass  die 
Anscblagsumme  von  1330000  M.  nur  unerheblich  überschritten 
wird.  Es  crglebt  sich  somit,  dass  leichte  I^calbabnen,  abge- 
sehen vom  Grunderwerb,  der  in  Baicro  for  solche  Linien  den 
Interessenten  zur  Last  fällt,  fnr  rund  40000  bis  42000  M.  for 
1  km  bei  25-30  km  Gesammtlänge  herzustellen  sind 
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die  Schmalspurbahnen  an  Preis  nicht  so  wesentlich  übertreffen, 
wie  meist  angenommen  wird.  Die  Feldabahn  kostet  a.  B.  pro 
1  km  31000  M.  mit  und  25000  M.  obne  Betriebsmittel,  in 
Sachsen  überschreiten  die  Kosten  von  Schmalspurbahnen  wohl 
in  Folge  schwierigen  Terrains  den  Satz  von  40000  M.  mehrfach 
erheblich.  Nach  dem  Anschlage  verhalten  sich  für  vorliegend« 
Strecke  die  Kosten  der  schmalen  Spur  zar  normalen  einer  Local- 
Itahn  wie  6:6  ein  Unterschied,  der  das  bei  schmaler  Spur  in 
Gcmundeu  nöthig  werdende  Umladen  der  vorwiegend  tu  beför- 
dernden Massengüter  nicht  aufwiegen  kann. 

Die  Normalgeschwindigkeit  der  Bahn  ist  mit  20  km, 
die  grosseste  mit  25  km  in  der  Stunde,  für  Strecken,  welche 
besonderer  Vorsicht  bedürfen,  eine  Verringerung  auf  15  km  vor- 
gesehen. Die  Uebergänge  bedürfen  sonach  keiner  Bewachung 
und  balien  keine  Verschlösse. 

Vorläufig  ist  Folgendes  für  die  Art  des  Betriebe«  be- 
stimmt.   Die  ßillets  werden  lu  den  Interkommunikationswageo 


abgegeben.  Da  der  Beamte  der  kleinen  Stationen  auch  die 
Streckenaufsicht  zu  führen  hat,  so  ist  hier  die  U Itterexpedition 
auf  bestimmte  Tagestunden  beschrankt.  Als  Vorstand  in  Hammel- 
bürg  ist  ein  Ingenieur  angestellt,  welchem  die  Betriebsleitung 
der  gamen  Bahn  einschliesslich  der  Unterhaltung  obliegt.  Die 
Gütertarife  zeigen  in  allen  GOterbeförderungsklassen  Zuschläge 
zu  ilen  Sätzen  der  Hauptbahnen. 

Die  Ausführung  der  Linie  erfolgte  mit  Ausnahme  der 
Hochbauten  in  Regie  mit  kleinen  Accorden.  Die  Linie  war 
daher  in  zwei  Sectioneo  mit  8  kleineren  I<oosen  getheilt,  denen 
die  Ingenieure  F«rcbel  in  Lohr  und  Henne h  in  Hammel- 
barg  vorstanden.  Unter  diesen  waren  7  mit  der  speziellen 
Leitung  beauftragte  Ingenieur-Assistenten  l>cschäftigt.  Entwurf 
und  Ausführung  standen  unter  der  Oberleitung  des  Eisenbahn- 
baudirectors  Schnorr  von  Carolsfold.  B. 

(Zeitschrift  für  Bankunde  1884  p.  357.) 


Signal 

Burrell's  deppelsebeiiite  IUbJ  Slxnal-Lalerae. 

In  der  Mitte  eines  doppelts|>liäri9ch  gestalteten  Lampen- 
glases ist  in  der  Mitte  ein  weit  geöffneter  eiserner  Bügel  drehbar 
befestigt,  der  an  seiner  Wurzel  zugleich  die  Lampe  nnd  die 
Drehachse  für  das  Lampenglas  bildet.  Letzteres  ist  an  den 
beiden  Enden  mit  verschiedenfarbigen  Glasscheiben  (roth  und 
weiss  oder  roth  und  grün)  abgeschlossen,  so  dnss  der  Signal- 
wärter nur  durch  Umlegen  des  Lampenglases  das  betreffende 
Signal  hervorbringen  kann.  Diese  Laternen  können  von  M  e  t  z  1  e  r 
Kailway-Signal-Latern-Comp.  zu  Philadelphia  bezogen  werden.  K. 

(Railroad-Gaaette  1884,  May  S.  408). 


Bora'«  aeaer  fifufhwiiidljtktilsmeiser  für  Loeonollven. 

Bei  diesem  auf  den  Elsass-Lothringlschen  Bahnstrecken  in 
Anwendung  gekommenen  Apparate  ist  in  einem  Kasten  aus 
starkem  Eisenblech  in  der  Mitte  der  Rückwand  eine  Welle  be- 
festigt, auf  welcher  ein  Zahnrad  aufgekeilt  ist.  Ein  zweiarmiger 
Hebel  ist  mit  dorn  Zahnrad  durch  eine  Leitstange  verbunden, 
während  der  andere  Hebelarm  ein  Gleitstück  bewegt,  welches 
am  untern  Ende  ein  Bleistift  trägt.  Durch  die  exrentrisebe  Be- 
festigung der  Leltstange  am  Zahnrad  wird  die  Kreisbewegung 
des  Letzteren  in  eine  »auf-  und  abgehende«  für  das  Gleitstück 
verwandelt.  Zur  Bewegung  des  Zahnrades  dient  folgende  Ein- 
richtung :  An  einem  Ständer  ist  oben  drehbar  eine  Pendelstange 
befestigt,  dessen  unteres  Ende  mit  dem  Kreuzkopf  der  Maschine 
verbunden  ist.  Oben  in  der  Pendelstange  ist  in  einem  Sclülti 
eine  Verbindungsstange  befestigt,  welche  die  Bewegung  auf  das 
Zahnrad  überträgt,  und  zwar  ist  durch  eine  versicherte  Sperr- 
vorrichtung  die  Einrichtung  getroffen,  dass  bei  jeder  Hin-  und 
Herschwingung  der  PendelstADge  das  Zahnrad  um  je  einen  Zahn 
weitergeschoben  wird.  Das  Zahnrad  trägt  ferner  noch  einen 
Stift,  welcher  den  Zweck  hat,  bei  jeder  Umdrehung  auf  einen 
Hebel  zu  drücken,  welcher  ein  aus  100  Zähnen  bestehendes 


Hemioungsrad   um  je  einen  Zahn  weitersebiebt ;  vor  diesem 
nemmungsrad  befindet  sich  an  der  Anssenseite  des  Kastens  das 
|  Kilometerzifferblatt  nebst  Zeiger. 

Ferner  befindet  sich  auf  dem  Boden  des  Kastens  senkrecht 
eine  Schraube  mit  flachem  Gewiude,  auf  welcher  sich  eine  Walze 
drehen  lässt.  Diese  Walze  wird  durch  Uebcrtragung  vou  Winkel- 
rädern durch  ein  Uhrwerk  um  ihre  Achse  gedreht. 

Der  Apparat  wird  auf  dem  Trittbrett  der  Locomotivo  auf- 
geschraubt und  das  Pendel,  mit  dem  Kreuzkopf  der  Maschine 
verbunden.   Jede  Hiu-  und  Herbewegung  des  Pendels  resp.  des 
Kreuzkopfes  entspricht  einer  Umdrehung  des  Triebrades.  Das 
Zahnrad  im  Apparat  hat  nun  gerade  soviel  Zähne,  als  der  Umfang 
des  Triebrades  in  einem  Kilometer  enthalten  ist ;  hat  daher  die 
Maschine  einen  Kilometer  zurückgelegt,  so  wird  das  Zahnrad 
gerade  eine  Umdrehung  volleudct  haben  und  mittelst  des  Stiftes 
ist  der  Kilometerzeiger  um  einen  Thellstrich  weitergerückt.  Man 
i  kann  also  die  Zahl  der  von  der  Maschine  zurückgelegten  Kilo- 
meter dlrect  vom  Zifferblatte  ablesen.    Um  min  die  Fabrge- 
!  schwindigkeit  zu  notiren,  wird  die  Walze  mit  Papier  bezogen, 
|  gegen  welches  das  Bleistift  elastisch  anliegt.    Jede  Umdrehung 
!  des  Zahnrades  bewirkt  durch  die  Gelenkverbindung  ein  Auf- 
]  und  Abgehen  des  Schreibstiftes,  was  also  während  eines  Kilo- 
I  meters  einmal  geschehe»  tnuss.    Ein  Auf-  und  Niedergehen  des 
Schreibstiftes  entspricht  also  genau  der  zurückgelegten  Entfernung 
eines  Kilometers.    Da  nun  die  Walze  selbst  durch  die  Uhr  in 
i  jeder  Stunde  einmal  um  ihre  Achse  gedreht  wird,  so  rooss  der 
Schreibstift  auf  dem  Papier  eine  gebrochene  Linie  markiren, 
deren  einzelne  Theilc  um  so  dichter  zusammen  liegen,  je  schneller 
das  Auf-  und  Abbewegen  des  Stiftes  erfolgt,  je  schneller  also 
die  Maschine  gefahren  ist.    Beim  Halten  auf  Stationen  wird 
der  Stift  einen  waagerechten  Strich  markiren,  genau  entsprechend 
der  Haltezeit.    Das  nm  die  Walze  gespannte  Papier  ist  in  60 
gleiche  Theile  getheilt,  es  entspricht  mithin  der  Raum  zwischen 
|  zwei  Theilstrichen  der  Zeitdauer  einer  Minute.    Hierdurch  ist 
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es  möglich,  die  Fahrzeit  eine«  Jede 
direct  abzulesen. 

Dadurch,  dam  sich  die  Wabe  auf  der  Schraube  langsam 
abwärts  bewegt  (bei  jeder  Umdrehung  um  32M).  wird  vermiede«, 
dasf  nach  Ablauf  einer  Stunde  die  Daretellang  der  Fahrge- 
schwindigkeit mit  der  der  ersten  zusammen  fallt ;  die  gebrochene 
Linie  wird  also  schraubenförmig  um  den  Cylinder  (Wabe)  markirt, 
und  kann  die  Fahrzeit  von  grosser  Dauer  sein,  ohne  dasa  es 
nöthig  ist,  den  Apparat  zu  stellen,  oder  den  Papieruberzug  zu 
erneuern.  Nach  vollendeter  Fahrt  wird  die  Walze  herausge- 
nommen, die  Papierbekleidung  durch  einen  senkrechten  Schnitt 
gelost  und  das  so  erhaltene  Papier  ergiebt  ein  genaues  Bild  von 
Zeit,  Strecke  und  Geschwindigkeit. 

Die  Vorthelle  des  Apparates  sind  folgende: 
Die  Fahrgeschwindigkeiten  der  Looooiotiven  lassen  steh  anf 
jeder  8telle  der  zurückgelegten  Strecke  suf  das  Genaueste  ab- 
lesen. Mit  Hälfe  einer  durchsichtigen  Schablone  sogar  auf  je 
100".  Die  Aufcntbaltszeiten  auf  den  Stationen  werden  ebenso 
genau  fixirt.  Nach  beendeter  Fahrt  kann  der  I/Komotivführer 
genau  controlirt  werden,  ob  er  stets  den  Vorschriften  gemfiss 
gefahren  hat.  wie  er  gefährliche  Stellen,  Bahnhöfe  etc.  passirt 
hat;  ob  und  wo  er  etwaige  Verspätungen  wieder  eingeholt  hat 
o.  s.  w.  Schliesslich  hat  der  Locomotivfuhrcr  an  diesem  Apparat 
stau  eine  genau  gebende  Uhr  und  den 
Augen,  kann  sich  also  stet*  Ober  die  N< 
Fahrt  orientiren.  K. 

1884,  April  S.  130). 


Es  ist  noch  möglich,  da**,  wenn  ein  Zug  du  Vorsignal  passirt 
hat  und  in  die  Weiche  gelangt  ist,  die  Rückstellung  der  Hebel 
zu  froh  begonnen  wird,  wodurch  dann  ein  Tlieil  des  Zuges  in 


Decks  ag  tob  Drehkrflckeo. 

(Hiera  Fig.  6  auf  Taf.  X). 

Die  Union  Switch»  und  Signal-Company  hat  für  die  Deckung 
von  Drehbrücken  ein  System  eingeführt,  welches  in  Fig.  6  Taf.  X 
schematisch  dargestellt  ist;  dasselbe  wiederholt  sich  für  das  zweite 
Gleis  auf  der  andern  Seite  der  Drehbrocke  in  genau  gleicher 


Der  ganze  Apparat  besteht  zunächst  ans  dem  Brucken- 
riegel 1   nebst  Hebel  1,  welcher  nur  nach  völligem  Schlüsse 


wrguag  aber  verriegelt  wird.  Der  Schluss  des  Brockenriegels 
(riebt  den  Uebel  2  für  die  Stellung  der  Entgleisungsweiche  2 
frei,  welche  1 60"  vor  der  Brocke  liegt,  nnd  derea  Schliessung 
auf  das  Hanptgleis  den  geschlossenen  Bruckenriegel  verriegelt; 
ist  also  die  Weiche  für  das  Hauptgleis  gestellt,  so  ist  die  Bracke 
unbeweglich.  Durch  die  Weichenstellung  auf  das  Hauptgleis 
wird  die  vor  der  Weiche  liegende  Saxby  nnd  FarmerV-he  Pedal- 
3  nebst  Hebel  3  frei  gegeben,  mittelst  deren  der  au- 
Zug  die  etwa  auf  halb  gestellten  Zungen  der  Ent- 
gleisungsweichcn  fest  anlegt.  Die  Einstellung  der  Pedalschiene 
8  auf  WeichenschlosB  verriegelt  die  Weiche  auf  das  Haupt- 
gleis  and  giebt  das  Weichenortssignal  4  frei,  das  vorher  auf  >  Gefahr« 
verriegelt  war,  und  dessen  Stellung  auf  »freie  Fahrt«  einerseits 
die  Pedalschiene  8  festriegelt,  anderseits  das  Vorsignal  5  aus 
der  verriegelten  Stellung  »Gefahr«  auf  »freie  Fahrt«  verstellbar 
macht;  dessen  Umstellung  verriegelt  schliesslich  das  Ortssignal, 
und  es  ist 


Es  ist  daher  vorgesehen,  dasa  die  erste  Achse,  welche  die 
Welche  durchfährt  die  Pedalschiene  3  nebst  Hebel  3  so  ver- 
riegelt, dass  sie  und  folglich  auch  die  Weiche  %  selbst  nach 
Rockstellung  der  Signale  4  und  5  nicht  eher  bewegt  werden 
kann  bis  die  letzte  Achse  auf  die  Brocke  gerollt  ist.  Zu  dem 
Zwecke  ist  an  ein  isollrtes  Gleisstuck  zwischen  Weiche  nnd 
Brücke  eine  schwache  Batterie  6  angeschlossen,  welche  durch 
die  Schienen  und  den  Stromkreis  des  Electromagneten  7  den 
Stromkreis  des  Electromagneten  8  sr.hlieest,  und  dadurch  eine 
zweite  Verriegelang  des  Pedalschienenhebels  3  frei  hält.  Rollt 
eine  Achse  auf  das  Gleisstock,,  so  wird  6  kurz  geschlossen, 
7  verliert  den  Strom,  wodurch  der  Kreis  8  unterbrochen  und 
die  Verriegelung  von  3  eingerückt  wird.  Diese  wird  erst  dann 
durch  6  wieder  gelost,  wenn  die  letzte  Achse  das  isolirte  Gleis- 
stDck  nach  der  Brücke  zu  verlassen  hat.  Um  die  Verriegelung 
von  3  aber  auch  unabhängig  vom  Gleise  einrücken  zu  können, 
ist  an  den  Kreis  8  noch  der  Aasschalter  9  angeschlossen,  dessen 
Strom  mittels  Magnet  9  den  Kreis  8  schliesst.  Schliesslich  be- 
findet sich  1,60  km  vor  der  Brücke  gleichfalls  ein  isolirtes 


das  Week- 


der  Weckerglocke  10  schliesst,  und  so  dem  Signalwärter  den 
kommenden  Zug  anmeldet. 

Wie  <iben  gesagt,  befindet  sich 
das  zweite  Gleis,  oder  für  die  andere  Fahl 
Gleises  auf  der  andern  8eite  der  Brücke. 

Kommt  nun  ein  Zug  von  A,  so  giebt  er 
signal  an  10.  Kann  der  Wärter  nun  wegen  geöffneter  Stellung 
der  Brücke  den  Hebel  1  für  den  Riegel  nicht  bewegen,  so  sind 
ihm  auch  alle  andern  Hebel  festgestellt,  uod  der  Zug  findet 
»Halt-  am  Vorsignale,  läuft  in  die  offene  Entgleisung,  wenn 
dieses  Signal  und  das  Ortssignal  4  nicht  beachtet  wird.  Der 
Sturz  in  die  Brücke  kann  also  aneb  von  einem  nachlässigen 
oder  böswilligen  Führer  nicht  erreicht  werden.  Tst  die  Brücke 
aber  geschienen,  so  kann  Hebel  1,  aber  nor  dieser  allein  be- 
wegt werden,  wodurch  die  Brücke  verriegelt  und  die  Fahr- 
stetlnng  der  Weiche  2  ermöglicht  wird.  Diese  verriegelt  wieder 
Hebel  1  und  giebt  die  Pedalsehiene  frei,  welche  ihrerseits  die 
Weiche  verriegelt  und  das  Ortssignal  4  frei  macht.  Durch 
dessen  Fahrstellung  wird  Hebel  3  verriegelt  und  Vorsignal  5 
beweglich,  dessen  Stellung  schliesslich  4  und  damit  alle  vorher- 
gehenden festlegt.  Findet  also  der  Zug  bei  seiner  Ankunft  du 
Vorsignal  auf  freie  Fahrt,  so  muss  alles  in  Ordnung  sein.  Bös- 
willige Rückstellung  der  Hebel  ö,  4,  3  und  2,  während  der 
Fahrt  von  5  nach  4,  kann  den  Zug  nun  zwar  noch  in  die  Ent- 
gleisung führen,  ist  aber  die  richtig  stehende  Weiche  einmal 
passirt,  so  ist  wegen  der  Verriegelung  von  3  und  damit  2  und  1 
durch  ß,  7  und  8  selbst  dem  Böswilligen  die  Oclfuung  der 
Brücke  während  der  Fahrt  von  2  zur  Brücke  unmöglich  ge- 
macht. Der  Sturz  in  die  offene  Brücke  ist  somit 
Umständen  aasgeschlossen. 

(Rallroad-Gazette  l»H4,  8.  273).  B. 
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Zeichnungen  zu  den  Einrichtungen  selbsttbitiger  elek-  |  Carrie  ■*«"  Tlaah  Eektrsaugaet 

trischer  Zugsignale  auf  der  (iott  Ii  ardbahn  ( vergleiche  zur  Bewegung  von  Weichen  und  Signalen  (vergleiche  Organ 

Organ  1*85,  S.  3a)  finden  sich  Engineer  1884  II.  S.  188.  1885  p.  33».    Weitere  Beschreibung  Ton  Anwendungen  mit 

B.  Abbildungen:  Eugineeriag  1884  II.  S.  486.  B. 


Allgemeines  and  Betrieb. 


8tara  als  Iriaebe  elaet  Elseabaka-lafaUes. 

Der  am  Morgen  des  10.  December  1884  in  Wien  und 
Umgegend  tobende  Orkan  hatte  auf  der  Wien-Aspang-Bahn  einen 
ernsten  Unfall  «ur  Folge.  Der  um  6'/,  Uhr  früh  von  Wien 
abgegangene  Personenzug,  welcher  aus  neun  Waggons  bestand, 
befand  sich  um  8  Uhr.  also  nachdem  er  in  anderthalb  Stunden 
kaum  mehr  als  zwei  Meilen  zurückgelegt  hatte,  nächst  der 
Station  Biedermannsdorf,  als  ein  heftiger  Windstoss  die  vier 
letzten  Waggons,  welche  nur  schwach  oder  gar  nicht  besetzt 
waren,  aus  dem  Gleise  hob  und  Ober  einen  ca.  5  m  hohen  Damm 
hinab  warf.  Zum  Glück  riss  dabei  die  Kupplungskette  und 
blieben  die  vorderen  MVaggons.  welche  stark  besetzt  waren,  auf 
dem  Gleise  stehen.  In  den  abgestürzten  Waggons  befanden 
sich  fünf  Passagiere,  von  welchen  zwei  schwer  verletzt  wurden, 
ausserdem  erlitt  auch  der  Zugführer  eine  lebensgefährliche  Ver- 
letzung. 

Man  kann  aus  diesem  Unfälle  ungefähr  auf  die  Starke  des 
Sturmes  zurückachliessen.  Die  abgestürzten  Wagen,  welehe  der 
Iiaab-Oedenburger  Bahn  gehörten,  waren  drei  Personenwagen 
(Coupcwagou)  und  ein  leerer  Ijurtwagen.  Die  nur  mit  höchstens 
2—3  Personen  besetzten  Personenwagen  hatten  ein  Gewicht  von 
durchschnittlich  je  8500  kg,  der  Lastwagen  wiegt  6000  kg,  die 
dem  Winde  dargebotene  Fläche  betragt  bei  einem  Personen- 
wagen ungefähr  16  qm,  beim  Lastwagen  etwa  16,5  qm.  Der 
Hebelsann  des  Winddrucks  kann  zu  20  m  angenommen  werden. 
Hiernach  ergiebt  sich  aus  dem  Umwerfen  eines  Personenwagens 
8500  .  0,75 


ein  Winddruck  von 


211  kg  pro  1  qm,  während 


Backsicht  genommen  wird,  schon  ein  Druck  von 


2  .  15 

für  das  Umwerfen  des  Lastwagens,  wenn  auf  die  Kuppelung  keine  i 

6000  .0,75  j 
2  .  16,6  ~ 

=  136  kg  pro  1  qm  ausgereicht  bat.    Der  Wiuddruck  durfte 
sonach  thatsfichlich  eine  zwischen  den  beiden  Ziffern  liegende  ! 
Intensität  gehabt  haben.  Die  meteorologische  Reichsanstalt  giebt  | 
an,  dass  der  Sturm  eine  maximale  Geschwindigkeit  von  130  km  | 
pro  Stunde  {36m  pro  Secunde)  erreicht  hat;  dies  wurde  nach 
der  Formel  10=0.13  v*  einem  Drucke  von  ca.  138  kg  pro 
1  qm  entsprechen.   Der  Sturm  gehörte  zu  den  stärksten  Orkanen, 
welche  seit  Jahren  in  hiesiger  Gegend  beobachtet  wurden. 
(Wochenschrift  dos  Oesterr.-Ingen.u.  Archit.-Vereins  1884,  S.  336.) 


Mlllrl  und  Verkthringrn,  die  Gefabrei  tu  verMtea,  wHrbf  lau 


Nach  einer  Mittheilung  des  Herrn  Ingenieurs  Pohl  in 
Oberhaosen  im  Verein  für  Eiseubabnkunde  in  Berlin  am  1 4.  October 
1884  werden  als  Ursache  der  Radreifenbrüche  bezeichnet :  Material- 


fehler,  geschwächten  yuersehnilt.  Innere  Spannungen,  «eiche  von 
der  Erzeugung  herrühren,  Spannungen,  welche  durch  da*  Auf- 

Wie  bedeutend  die  durch  da*  Aufschrumpfen  der  Radreifen  auf 
die  Radgcstelle  entstehenden  Spannungen  sind,  bat  Herr  Eisen- 
bahn-Director  Spoerer  durch  Versuche  in  der  Werk  statte  zu 
Witten  nachgewiesen.  Danach  ergab  sich  die  Spannung  in 
maximo  bei  einem  1168m"  im  Durchmesser  grossen  I-ocorootiv- 
rad  zu  17,1  kg  pro  qmm  und  in  minimo  bei  einem  866—  im 
Durchmesser  grossen  Wagenrad  zu  9,3  kg.  Die  seit  Jahren 
angestellten  Bemühungen,  eine  Radreifen-Befestigung  herzustellen, 
welche  das  Abfliegen  der  zerbrochenen  Reifeitstucke  ver- 
hindern soll,  sind  nach  Herrn  Pohl'«  Ansicht  als  erfolglos  zu 
betrachten.  Hierbei  bat  Herr  Pohl  die  Befestigungswaise  mittelst 
K Ummern nge,  System  Mansell,  nicht  beachtet;  diese  gewährt 
nach  Erfahrungen  auf  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn  voll- 
kommene Sicherheit.  Nach  solchen  Erfahrungen  ist  es  schwer 
zu  erklären,  weshalb  diese  Befestigungsweise  noch  nicht  grossere 
Verbreitung  gefunden  hat;  vermutfalich  haben  darauf  die  Kosten 
eingewirkt  und  die  Umständlichkeit,  die  Befestigung  mit  Klammer- 
ringen bei  den  vielen  vorhandenen  und  für  andere  Hefesügungs- 
arten  eingerichteten  Speichen-Radgestellen  anzubringen.  Nach 
den  Erfahrungen  auf  der  Anhalt  iscuen  Bahn  treffen  diese  ver- 
meintlichen Nachtheile  nicht  ganz  zu.  Die  Kosten  der  Be- 
festigung eines  Reifen*  mittelst  Klammeringe  stellen  sieb  bei 
der  Neubeschaffung  des  Reifens  einschliesslich  der  Klammerringe 
auf  etwa  93  M.;  bei  der  Befestigung  durch  Sprengringe  unter 
den  gleichen  Voraussetzungen  auf  etwa  71  M.,  die  Kosten  bei 
Ersatz  eines  Keifens  unter  Benutzung  der  vorhandenen  Klammer- 
ringe auf  etwa  65  M.  und  in  gleichem  Falle  bei  der  Befestigung 
durch  Sprengringe  auf  67  M.  Beim  Ersatz  von  Reifen,  wenn  die 
Klammerringe  schon  vorhanden  sind,  stellen  sich  die  Kosten 
also  um  ein  geringes  niedriger  als  bei  Sprengringen.  Der  höhere 
Preis  bei  Neubeschaffung  der  Klammerringe  wird  aufgewogen 
durch  die  grössere  Sicherheit  der  Befestigung.  Herr  Pohl  be- 
zeichnet das  Verfahren  zur  Prüfung  von  Radreifen,  wobei  nur 
einzelne  Reifen  aus  der  Lieferung  geprobt  werden,  als  unge- 
nügend. Die  einzige  Eisenbahn- Verwaltung,  welche  jeden  einzelnen 
Reifen  einer  Prüfung  unterzieht,  ist  die  der  französischen  West- 
babu;  dieselbe  bat  hierdurch  die  Fälle  der  im  Dienst  einge- 
tretenen Reifenbrüche  um  95  %  gegen  früher  vermindert.  Herr 
Pohl  hat  nun  ein  neues  Prüfungs-Verfahren  angeregt,  wobei  jeder 
einzelne  Reifen  einer  Probe  unterworfen  wird,  durch  welche 
derselbe  in  gleicher  Weise  wie  im  Betriebe,  jedoch  in  erhöhtem 
Maasse  beansprucht  wird.  Diese  Vorrichtung  besteht  in  vier 
rechtwinklich  zu  einander  angeordneten  aus  einem  Stuck  Stahl- 
guss  hergestellten  Kolben  und  vier  sie  umgebenden  Cyündern, 
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Mammen  vier  hydraulische  Pressen  bilden,  bei  welchen 
die  Kolben  fest  stehen  und  die  Clünder  sich  bewegen.  Durch 
die  durchgebohrten  Kolben  tritt  das  Druckwasser  (bia  1000 
Atmosphären  Druck)  in  die  Cjiinder  nnd  prestt  diese  nach 
aussen,  wodurch  die  umgelegten  Keifen  ausgedehnt  werden.  Die 
Reifen  sind  mittels  Pass-Stocken  aufgelegt  nnd  werden  je  nach 
dem  Material  mit  25  bis  35  kg  pro  qmm  gepresst :  wahrend 
dessen  werden  dem  Reifen  mehrere  kräftige  HammerscLilägc  an 
verschiedenen  Stellen  des  Umfangs  ertheilt.  Dieses  Profangv 
verfabren  erscheint  sehr  angemessen  und  es  dürfte  nur  erübrigen, 
an  der  Vorrichtung  noch  eine  Sicherung  gegen  das  Abspringen 
der  Keifenstocke  bei  den  Proben,  etwa  durch  einen  hinreichend 


1884,  8.  589). 


Me  Leeeaetlfei  der  Ulizisriifa  Carl  Lrtwigbaka  ist 


summt  dem  Treibschnee  die  Böschung  hinabführt,  nnd  an  der 
Graben-Kronenkante  durch  etwas  verengte  Oeffnun;?  mit  ver- 
größerter Geschwindigkeit  austreten  lässt.  Der  Schnee  wird 
so  zur  entgegengesetzten  Böschung  getrieben,  und  hier  theils 
von  dem  künstlichen  Luftzüge,  theils  von  dem  diese  Böschung 
direct  bestreichenden  Winde  auf  nnd  unter  dem  Plankenscbwtze 
in  die  Hohe  geführt,  so  dass  er  also  beim  Passiren  des  F.in- 
zur  Ablagerung  findet.  B. 
(Railroad  Gazette  1884  S.  714.) 


Nach  Mittheilnng  der  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisen- 
bahn-Verwaltungen 1884  S.  1052  wurden  bereits  im  Jahre 
1879—80  einzelne  Ix>comotiven  der  GalUiscben  Carl  Ludwigs- 
bahn  auf  Veranlassung  des  Betriebsinspectors  Herrn  A.  Eisner 
mit  Spritzen- Vorrichtung  fQr  Fcuerlflsehzwccke  versehen.  Da  sich 
die  Vorrichtung  gelegentlich  eines  im  Jahre  1881  ausgebroebenen 
Knnzleiliramles  im  Aufnahmc«ebnude  der  Station  Lemberg  gut 
bewahrte  und  der  Brandstatte  in  schnellster  nnd  wirksamster 
Weise  Wasser  zuführte,  so  wurden  bald  nachher  die  Loeomo- 
tiven  aller  Reservestationen  mit  der  Vorrichtung  versehen.  Wah- 
rend ursprünglich  Kautschukschlüuche  mit  Hanfeinlagen  zur  Ver- 
wendung gelangten,  wendete  man  später  Hanfschlauche  mit 
innerer  Kautechukinge  an,  die  mit  einem  8pritzetimuudstück 
annirt  sind,  so  zwar,  dass  jede  Reservelocomotive  nach  einfacher 
Ankuppelung  eines  derartigen  30—35«  langen  Schlauches  sofort 
in  Wirksamkeit  treten  kann.  Im  letzten  Jahre  wurde  diese 
Maassregel  dahin  erweitert,  dass  nun  jede  l-ocomotivo  gelegent- 
lich ihrer  Haaptrcparatur  mit  der  Spritzenvörrichtung  verseben 
wird,  so  dass  demnächst  der  ganze  Locomotivpark  der  Galiri- 
schen Carl  Ludwigsbann  hiermit  ausgerüstet  sein  wird. 

  A.  a.  0. 

Eil  Sebaeepflig  mit  reUreadea  Stahleisen, 

welche  den  Schnee  in  ein  schnell  umlaufendes  Sclianfclrad  wer- 
fen, so  dass  er  aus  dessen  Gehäuse  von  2,7"  Durchmesser  mit 
grosser  Geschwindigkeit  in  verstellbarer  Richtung  ausgeworfen 
wird,  findet  sich  Railroad  Gazette  1884  S.  663  mit  Zeichnun- 
gen. Im  Anschlüsse  an  diese  Veröffentlichung  wird  hervor- 
gehoben, dass  kein  Schneepflug  im  Stande  sei  unter  schwierigen 
Umstanden,  wie  z.  B.  bei  Schneetreiben  in  der  Prnierie  die  Bahn 
frei  zu  halten,  dass  namentlich  in  den  gefährlichen  flachen  Ein- 
schnitten danach  gestrebt  werden  müsse,  das«  Entstehen  der 
Verwehung  zu  verhindern.  Nach  Beobachtungen,  welche  au 
anderer  Stelle  zufällig  gemacht  sind,  wird  zu  diesem  Zwecke 
vorgeschlagen,  über  den  Einschnittsbösebungen  parallel  zu  deren 
Oberflächen  in  etwa  1,2"  Abstand  von  denselben  auf  Pfahl- 
reiben mit  Holmen  eine  dichte  Dielenschalung  herzustellen, 
welche  den  über  den  Boden  streichenden  Wind  fingt,  ihn  mit 


ftasgireu  alt  Pferses  uaa  Uesntlhtea. 

Ueber  die  Kasten  beider  Arten  des  Ransirens  sind  auf 
Bahnhof  Mochbern  bei  Breslau  Versuche  angestellt,  wo  die  Kohlen- 
und  Güterzüge  aus  Oberschlesien  nach  den  Richtungen  Berlin, 
Sachsen  und  Halle  a/S.  wie  nach  den  Stationen  der  Nieder- 
scblesisch-Markiscben  Eisenbahn  zu  ordnen  sind.  Im  Jahre  IN78 
wurde  hier  eine  Rangirgruppe  parallel  den  llauptgleisen  mit  10 
700m  bis  200n  langen  Gleisen  erbaut,  deren  westliche  Weichen- 
Strasse  in  ein  mit  1 :  100  steigendes  Ablaufgleis  mündet,  wah- 
rend an  die  östliche  ein  Ausziehekopf  anschliesst.  Schon  wahrend 
des  Baues  stellte  sich  eine  Erweiterung  durch  eine  Gruppe 
von  9  an  das  Ablaufgleis  anschliessenden  St riluge n  als  nöthig 
heraus,  von  denen  5  todt  sind,  4  mit  dem  östlichen  Auaziehe- 
gleise und  den  Uauptgleisen  in  Verbindung  stehen.  Zwischen 
den  2  westlichen  Weichenstrasscn  steht  ein  Wcichenstellapparat, 
welcher  die  vom  Ablaufgleise  aus  zu  befabrenden  Weichen  be- 
dient Am  Fusse  der  Rampe  steht  ein  secbsstrahliges  Signal, 
welches  dem  Weichensteller  den  zu  öffuenden  Weg  anzeigt.  Auf 
diesem  Systeme  arbeiteten  bis  1881  4  Locomotiven,  2  tags,  2 
nachts,  welche  jeden  zu  bearbeitenden  Zug  zugleich  vorn  nnd 
hinten  in  Angriff  nahmen.  Auf  das  Ablaufgleis  wurden  dabei 
etwa  25  Wagen  geschoben,  nach  Loskuppelung  rief  der  Obor- 
rangirer  dem  Signalsteller  die  Nummer  des  zu  öffnenden  Gleises 
zu,  der  eingelaufene  Wagen  wurde  durch  liangirer  mit  Brems- 
knitteln  an  der  verlangten  Stelle  der  Gleise  angebalten.  Dieser 
ganze  Apparat  ist  beseitigt  als  sich  1881  herausstellte,  dass 
das  Rangiren  mit  Pferden  billiger  nnd  für  den  Betrieb  sicherer 
sei.  An  Stelle  von  je  2  Locomotiven  traten  10  Pferde,  welche 
das  Rangiren  in  folgender  Weise  besorgen.   Je  5  Werde,  deren 


jedes  von  einem  Führer  und  einem  als  Hülfsnei  ehe  nst eller  ver- 
eidigten Rangirer  mit  Bromsknittel  begleitet  ist,  nehmen  den 
Zug  an  beiden  Enden  in  Angriff  und  ziehen  eine  Gruppe  Wagen 
vor  die  Endweiche  der  Weicbenstrasse.  Die  Zahl  der  Wagen 
hangt  von  der  Belastung,  der  Schmierung  und  Windrichtung 
ab,  schwankt  also  stark.  Im  Allgemeinen  zieht  ein  Pferd  2  volle 
oder  5  leere  Wagen.  Vor  der  Endweiche  werden  die  in  ver- 
schiedene Gleise  zu  bringenden  kleinern  Wagengrnppen  bis  zu 
doppelter  Wagenlänge  auseinander  gezogen,  damit  zwischen  ihnen 
durch  die  Rangirer  die  Welchen  umgestellt  werden  können, 
und  in  die  verschiedenen  Gleise  gezogen,  dort  mit  dem  Knittel 
gebremst.  Nachdem  so  der  ganze  Zug  in  Wiederholung  des 
obigen  Verfahrens  auseinander  rangirt  ist,  holt  sich  die  Zug- 
maschine die  Gruppen  aus  den  Gleisen  zusammen.  An  Zeit- 
aufwand ist  dies  Verfahren  dem  alten  etwa  gleichwertig,  die 
Kosten  haben  sieb  wie  folgt  gestellt.  Zu  den  20  Pferden  für 
den  grossen  Rangirverkebr  kommen  noch  etwa  3  bis  5  im  Ixtral- 
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»erkehr  (Vichrampe  n.  dgl.).  also  steht  die  Leistung  einer  Lo- 
romotive  der  von  6  Pferden  mit  dein  zugehörigen  Personale 
gegenüber.  1  Pferd  nod  Fohrer  erhalten  für  12  standige  Arbeit 
incl.  Vorhalten  de»  Geschirres  6,30  M,  also  6  Pferde  37,8  M, 
während  eine  I-ocwimtivc  incl.  Personal ,  Material  und  Aus- 
besserung 40  M  kostete.  Zu  diesem  Vortheile  kommt  noch  der 
wesentliche  grösserer  Schonung  des  rollenden  Material«,  das 
bei  dem  Altern  Verfahren  bekanntlich  harten  Stössen  und  oft 
schweren  Verletzungen  ausgesetzt  ist.  Kbenso  sind  die  Bangirer 
geringerer  Gefahr  und  die  Gleisanlagen  geringerm  Verschleis&e 
ausgesetzt.  D. 

(Cenlralblatt  der  RauTerwaltung  1884  S.  437. 
Amisblatt  der  Kgl.  Kisenbahndirection  Berlin  1884  No.69  u.  74.) 

SchatxvarrlehtHgt a  gtgea  das  Elokleaaea  des  Fasses  zwiseaei 
Iwans-  odrr  Hornsrhlrseu  und  Fahrschleoe  oder  in  den  Zwischen- 
raum in  Schiencnherzstuckcn  vor  der  Spitze  haben  sich  auf 
vielen  amerikanischen  Bahnen  als  noihweudig  erwiesen,  da  sehr 
häutig  Boamte  in  dieser  Lage  von  Maschinen  gefasst  sind.  Die 
verwendeten  Schutzmittel  bestehen  darin,  dass  in  den  Zwischen- 
raum von  den  Kopfuutcrkantcu  an  Theile  eingefügt  werden, 
welche  nur  einen  nach  unten  keilförmig  scharf  zulaufenden  Baum 
offen  lassen,  so  das*  der  in  den  Spalt  geratbende  Fuss  nicht 
unter  die  Kopfsflantscbo  gcrathen  und  leicht  befreit  werden 
kann.  Zur  Ausfüllung  werden  entsprechend  geformte  Holzleisten 
an  die  Stege  gebolzt,  oder  Stahlbleche  auf  die  Schienenuntor- 
lagen genagelt.  Bei  gegossenen  Herzstücken  und  Zwangschienen 
fällt  diese  Gefahr  mit  der  Unterschneldung  des  Kopfes  von  selbst. 

(Kailroad-Gazette  1884,  S.  351).  B. 


Preisanfgnben. 

A.  »er  Meterliadlseft«  Verde  für  Setatiiriuaaea  »4 
Slratmbaaaca  im  Haag  bat  als  Preisfrage  das  Thema  gestellt; 

»Eine  gute  Anweisung  zur  Coutrole  der  Beförderung  von 
Passagieren  auf  den  Strassenbaboen«. 

Die  Anweisung  muss  einfach  und  nicht  zu  kostspielig  in 
der  Ausführung  sein. 

Sie  soll  dem  Publikum  möglichst  wenig  Beschwerden  und 
ein  Minimum  von  Aufenthalt  verursachen,  auch  die  Möglichkeit 
zu  fraudiren,  sowohl  beim  Publikum,  wie  bei  den  Schaffnern 
auf  ein  Minimum  zurückfuhren. 

Sie  soll  ermöglichen,  eine  vollständige  Statistik  über  die 
Anzahl  der  Beisenden  und  die  von  Ihnen  zurückgelegten  Strecken 
zu  fahren. 

Schon  eingeführte  Systeme  kommen  auch  in  Betracht. 

Von  den  Billeten  und  weiteren  Schriftstücken  oder  Ein- 
richtungen, welche  der  Controle  unterworfen  und  in  der  Ant- 
wort genannt  werden,  müssen  Muster  vorgelegt  werden. 

Die  Beantwortungen  der  Preisfrage  müssen  spätestens  am 
l.  Juli  1885  franco  an  die  Adresse  des  Herrn  SecreUrs  der 
obengenannten  Gesellschaft  im  Haag  Balistraat  2  b  eingeschickt 
werdeu. 

Die  Antworten  können  entweder  in  holländischer,  fran- 
zösischer, deutscher  oder  englischer  Sprache  auf  halb  gebrochenem 
Folio-rapier  geschrieben  sein. 


Diesell«  n  dürfen  Dicht  vom  Coocurrenten  unterzeichaet 
werdeu,  müssen  aber  mit  einem  Namen,  einem  Motto  oder  der- 
gleichen versehen  sein,  wahrend  in  einem  mit  dem  nämlichen 
Kennzeichen  versiegelten,  der  Antwort  beizulegenden  Briefe, 
Käme  und  Adresse  des  Concurrenten  anzugelien  ist. 

Die  Antwort,  welche  von  der  Jury  gekrönt  worden  ist,  wird 
einen  Preis  von  300  Fl.  erhalten. 

Die  Gesellschaft  behAlt  sich  jedoch  vor,  den  Preis  unter 
mehrere  von  der  Jury  als  die  besten  bezeichneten  Antworten 
zu  vertheilen,  falls  nicht  eine  einzelne  Antwort  von  der  Jury 
würdig  befunden  worden  ist  gekrönt  zu  werden. 

Das  Unheil  der  Jury  soll  spätestens  am  1.  üc tober  1885 
dem  Verein  mitgetbeilt  werden. 

Die  mit  der  Beurtbeilung  der  Einsendungen  beauftragte 
'  Jury  ist  aus  den  Herren  H.  F.  Guichart,  Director  der 
BotterdamerTramway-Gesellschaft,  E.D.Kits  van  Heyningen, 
Inspector  bei  der  Hollandischen  Eisenbahn  -  Gesellschaft,  und 
A.  B.  Wenting,  Inspector  des  Hechnungswesens  bei  der  Gesell- 
schaft für  die  Verwaltung  von  Staatseisenbahnen,  zusammengesetzt. 

B.  Durch  denselben  Verein  ist  ein  Preis  von  300  Fl.  aus- 
gesetzt für  das  beste  Mittel  zur  Ermässigung  der  grossen  An- 
strengung der  Pferde,  welche  nötbig  ist,  um  die  Wagen  bis  auf 
Ihre  normale  Geschwindigkeit  in  Bewegung  zu  setzen,  entweder 
,  durch  die  Kraft,  welche  man  bei  Anwendung  der  Bremse  verliert, 
!  oder  durch  eine  andere  Vorrichtung,  welche  zum  Zwecke  führt. 
"  Die  Vorrichtung  soll  jedoch  so  beschaffen  sein,  dass  man  sie 
beim  Vor-  wie  auch  beim  Rückwärtsfahren  benutzen  kann. 

Die  Antworten,  in  der  Form  von  deutlichen  Zeichnungen 
In  duplo,  oder  besser  noch  von  Modellen,  müssen  vor  dem  oder 
am  ersten  Juli  1886  franco  an  die  Adresse  des  Herrn  Sccretärs 
des  Niederländischen  Vereins  für  Secundär-  und  Strasscnbahnen 
Im  Haag  Balistraat  2  b  eingeschickt  werden. 

Sie  sollen  nur  ein  Kennzeichen  tragen,  während  der  Name 
und  die  Adresse  des  Einsenders  in  einem  versiegelten  Briefe, 
der  das  nämliche  Kennzeichen  trägt,  anzugeben  ist. 

Vor  dem  1.  October  1885  wird  die  aus  den  Herren 
J.  J.  Heynes,  Fabrikant  von  Eisenbahn-  und  Strassen  bah  n- 
wagen,  C.W.  Verloop,  Maschinen-Ingenieur  der  Niederländi- 
schen Bhein-Eiseiibahn-Gesellschaft,  und  G.  A.  A.  Middelberg, 
Ingenieur  und  Maschinenbetriebcbef  der  Holländischen  Eisen - 
bahn-UesellschafL,  zusammengesetzte  Jury  sieb  über  diejenigen 
Vorrichtungen  aussprechen,  welche  ihrer  näheren  Prüfung,  resp. 
Begutachtung  unterworfen  zu  werden  verdienen. 

Danach  sollen  die  Briefe  mit  dem  Namen  de*  Einsenders 
dieser  Entwürfe  von  dem  Vorsitzenden  dieser  Gesellschaft  geöffnet 
uud  der  Erfinder  ersucht  werden  die  Vorrichtung  auf  eigene 
Kosten  herstellen  zu  lassen,  um  dieselbe  an  einem  der  Wagen  der 
Amsterdamer  Omnibusgesellschafl  in  Anwendung  bringen  zu 
können.    Dieses  soll  vor  dem  1.  April  1886  geschehen  sein. 

Nachdem  jede  Vorrichtung  einen  Monat  an  einem  derartigen 
Wageu  Dienste  geleistet  hat,  wird  die  Jury  den  Preis  zuerkennen. 

Der  Ausspruch  soll  vor  dem  1.  October  bekaaut  gemacht 
werden. 

Die  Modelle  bleiben  Eigenthum  der  Erfinder,  denen  es 
ganz  freisteht  ein  Patent  darauf  zu  nehmen. 
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Die  Direction  der  Gesellschaft  wird  mit  dem  Erfinder  der  1  Die  Modelle  und  Zeichnungen,  welche  nicht  gekrönt  werden, 
gekrönten  Vorrichtung  einen  Contract  aber  die  Vergütung  ab-  ;  tollen  ganz  geheim  gehalten  un<l  an  die  Adressen,  welche  von 


jede  Vorrichtung 


sind,  zurück  geschickt 


Technische  Literatur. 


Matfrialirskaide  zum  Gebrauehe  für  Eisenbahnen,  mechanische 

Werkstätten,  Gewerbeschulen,  Gewerbetreibende  und  Kanfleute 
von  B.  S  i  ra  o  n ,  Vorsteher  der  Central-Werkstfitteo-Materialien- 
controle  der  Reichseisenbahnen,  VI  und  416  S.  gr.  8°.  I-ahr 
1884,  Druck  und  Vorlag  von  MoriU  Schauenburg.  7  Mark. 
Da  die  vorhandenen  Waaronkundcn,  Technologien  nnd  Special- 
werke über  Materialien  meist  sehr  umfangreich  sind,  skb  grössten- 
Ibeils  mit  theoretischen  Erörterungen  befassen  und  oft  Dicht 
das  enthalten,  was  für  die  Praxis  von  Wichtigkeit  ist,  so  hat 
ein  tange  Jahre  im  Materialien-  und  Rechnungswesen  thätiger 
praktischer  Eisenbahnfachmann  im  Verein  mit 
Chemiker  es  unternommen,  durch  das 
Flciss  bearbeitete  Werk  abzuhelfen. 

Das  Ruch  behandelt  alle  die  bei  den  Eisenbahnen  und  von 
mechanischen  Werkstätten  gebrauchten  Materialien,  deren  Ge- 
winnung und  Eigenschaften,  sowie  namentlich  auch  auf  die  Kenn- 
eeichen verfälschter  Waaren  und  auf  dio  Ermittelung  von 
Fälschungen  aufmerksam  gemacht  wird,  wahrend  gleichzeitig 
Anweisungen  über  leicht  auszuführende  Untersuchungen,  über 
iweckmässige  Aufbewahrung  und  die  beim  Ankaufe  zu  berück- 
sichtigenden Handclsgcbräucho  in  verständlicher  Weise  gegeben 
werden. 

Aus  folgender  Uebcrsieht  der  Hauptabschnitte  geht  der  be- 
handelte sehr  reiche  Stoff  hervor :  I.  Metalle ;  II.  Metalllegirungen; 
III.  Nutzhölzer;  IV.  Heizstoffc;  V.  Leder;  VI.  Glas;  VII.  Gummi; 
VTII.  Gespinnste  und  Gewebe;  IX.  Polster-Materialien;  X.  Fette; 
XI.  Seife;  XII.  Aetherische  Oele  und  Ilar/öle;  XIII.  Mineral- 
öle; XIV.  Harze,  Firniesc  und  Lacke;  XV.  Forbmatcrialien ; 
XVI.  Chemikalien;  XVII.  Klcbmittcl ;  XVIII.  Schleif-  und  Polier- 
mittel ;  XHC.  Feuerfeste  Materialien,  Formsand  und  Materialien 
zur  Mörtelbcreituug;  XX.  Schreibmaterialien;  XXI.  Verschiedene 
Materialien.  Als  Anfang  sind  noch  eine  Verglcichung  der  ge- 
bräuchlichsten Riech-,  Draht-  und  Holwhranhenlccren,  Gewlchts- 
Ubellen  für  Quadrat-,  Rund-  und  Racheisen,  gerade  Metallplatten, 
Bleche  und  Draht,  Tabellen  zur  Berechnung  des  Gewichts  von 
GussstOckeu  nach  dem  Gewicht  des  Modells  und  einige  andere 
praktische  Tabellen  beigegeben. 

Von  Herrn  Friedcrir.i  erfolgte  die  Bearbeitung  des 
chemischen  Theils  dieser  Materialienkunde  und  kann  das  auch 
vorzüglich  ausgestattete  S  i  m  o  n 'sehe  Work  als  ein  vortreffliches 
N'acfaschlagebuch  allen  Eisenbahn  -  Technikern  nnd  denjenigen 
Beamten,  welche  mit  der  Beschaffung  und  Aufbewahrung  der 
Materialien  an  thun  haben,  bestens  empfohlen  werden.  U. 


heiirbeitet  von  O.  8arraiin  und  H.  Oberbeck,  dritte 
durchgesehene  Auflage.  Berlin  1884,  Verlag  von  Julius 
Springer,  Preis  in  Leinwand  gebunden  3  Mark. 

Die  vorliegende  3.  Auflage  ist  aufs  Neue  sorgfältig  durch- 
gesehen  und  in  manchen  Punkten  vervollständigt,  und  («zweifeln 
wir  nicht,  dass  dieses  zweckmässige  und  praktische  Taschenbuch 
dazu  beitragen  wird,  die  sorgfältige  Ausführung  der  Glciscurven 
zu  erleichtern  und  daher  namentlich  allen  denen,  welche  mit 
dem  Bau  und  der  Unterhaltung  von  Bahnen  betraut  sind,  will- 
kommen sein  wird.  Die  Brauchbarkeit  des  schön  ausgestatteten 
Büchelchens  gebt  schon  daraus  hervor,  dass  hinnen  10 
8  Auflagen  nothwendig  wurden. 


Tascheaborh  zum  AbMeckra  \oo  kreisMgea  mit  und  ohne  Ueber- 
Fkrucksichtigung  der  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung 

Orfaft  fSr  4i»  F«rUckritU  4>«  Kit«Bb»fcail*t»ftft.    N««»  Fftlft.    XXII.  BauJ.  S.  b.  3. 


Statistik  der  im  I 

den  Angalien  der  Eisenbahn-Verwaltungen  bearbeitet  im  Rciehs- 
Eisenbahn-Amt,  Band  III.  Betriebsjabr  1882/83,  Berlin  1884, 
Druck  und  Commiasions  vertag  von  E.  L.  Mittler  und  Sohn. 
Preis  16  Mark. 

Der  3.  Jahrgang  dieser  werthvollen  Statistik  entspricht  in 
Form  and  Inhalt  genau  den  frühem  Veröffentlichungen,  (ver- 
gleiche Organ  1883  S.  154  und  1884  S.  I58j.  Ks  bietet  dieses 
Werk  in  86  Tabellen  alle  Sehlussergebnissc  des  Betriebes,  alle 
Mittheilungeu  über  die  HesUudc  an  Material  und  Personal,  eine 
Uebersicht  über  die  Finanzen,  eine  Statistik  der  Unfälle  etc. 
Beigegeben  ist  eine  Karte  der  Deut  scheu  Eisenbahnen  auf  Grund 
der  Eigenthumslongcn  uud  eiuo  graphische  Zusammenstellung 
über  die  Anlagekapitalien  im  Vergleich  zu  den  Betriebseinnahmen 
uud  Uebcrschüssen  für  18*2,83.  Da  die^e  Statistik  den  einzig 
richtigen  Maassstab  zu  Vergleichen  über  Anlagekapital,  Betriebs- 
kosten, Frwiucuz  uud  erzielte  finanzielle  Resultate  der  einzelnen 
Bahnen  gewahrt,  so  geht  hieraus  die  grosse  Bedeutung  des  Werkes 
für  das  Volkswirtschaftliche  hervor,  dasselbe  ist  ein  mustergültiges 
Repertorium  über  dieses  ausgedehnte  uud  machtige  Gebiet  unseres 
öffentlichen  und  Kulturlebens. 

Der  dem  vorliegenden  Jahrgang  beigegebene  Anhang  Ist 
durch  eine  Uebersicht  der  Betriebs-Erüffnangen  der  Deutschen 
Eisenbahnen  vermehrt,  iit  welcher  die  bereits  im  Anhang  II  des 
ersten  Jahrgangs  dieser  Statistik  veröffentlichten  Daten,  mit  den 
durch  die  inzwischen  stattgehabten  Besitzanderungen  gebotenen 
Modificatioiien,  in  neuer  Gruppirung  und  vervollständigt  nach 
dem  SUnd  am  Ende  des  Betriebsjahres  1882/8.1,  mitgctheilt 
werden.    H. 

ElektrUrkrs  Fornelburh  mit  einem  Anhäufe,  enthaltend  die  elek- 
trische Terminologie  in  deutscher,  französischer  und  englischer 
Sprache.  Von  Professor  Dr.  G.  Zech.  Mit  15  Abbildungen, 
15  Bogen  Octav  geheftet.    3  Mark. 

H.n  i;oö.  16 
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In  diesem  Handbuch,  welches  den  X.  Rand  der  elektro-  I 
technischen  Bibliothek  bildet,  hat  der  Verfasser  in  gedrängter 
Form  lusammcngestellt,  was  der  Elektrotechniker,  wenn  er  seine 
Messungen  mit  der  Bassole  nnrt  Galvanometer  nach  den  ver- 
schiedenen gebräuchlichen  Methoden  macht,  an  Formeln  zur  Be- 
rechnung der  Resultate  braucht.  Keine  Formel  ist  aufgestellt, 
ohne  die  Voraussetzungen  auf  denen  sie  beruht,  genau  anzu- 
geben. Ks  ist  vielleicht  in  einzelnen  Artikeln  noch  Ober  das 
nächste  Bedürfnis«  des  Elektrotechnikers  hinausgegangen,  doch 
wird  wohl  Jedermann  zugeben,  dass  die  Grenze  zu  ziehen  schwierig 
ist  und  dass  zu  viel  ni  geben  wohl  besser  ist,  als  zu  wenig, 
insbesondere  angesichts  der  Fortschritte  in  etacter  Forschung 


auf  diesem  Gebiete.  In  dem  Anhange  sind,  um  ihn  nicht  in 
gross  werden  zu  lassen,  die  gleichlautenden  Fremdwort«  wegge- 
lassen,  ist  nichts  aufgenommen,  was  in  joden  gewöhnlichen  Lexikon 
zu  finden  M>  Dagegen  ist  jeder  technische  Ausdruck,  dessen 
Bedeutung  ein  solches  Lexikon  nicht  giebt  und  nicht  geben  kann, 
nach  den  Hauptwerken  der  englischen  und  französischen  Literatur 
auf  dem  Gebiete  der  Klektricität  aufgenommen.  Bei  dem  Reich- 
thum der  Engländer  an  afecftbcktn  Ausdrücken  kam  es  dem 
Verfasser  wohl  zu  Statten,  das«,  ein  Schüler  von  ihm,  in  einer 
grossen  Werkstätte  Englands  angestellt,  bei  Zweifeln  zuverlässige, 
wie  er  sagt,  nicht  immer  leicht  zu  findende  Auskunft  gab. 


•rarkfrhler-  BerttaUgiagea. 

In  dem  Artikel  „Beachtenswert  he  Erfahrungen  an  eisernen  QtWChwiüee*  sind  folgende  Berichtigungen  vorzunehmen: 
Auf  S.  9.    Erste  Coltimne  Zeile  10  von  oben  mam  e»  heiwten  verhielten  anstatt  erhielten. 
Ebendaselbst  Zeile  12  von  oben  rnitM  es  heissen  plattgedrückt  anstatt  glattgedruckt. 
Daselhat  iwcit«  Colomne  Zeile  5  von  oben  rauss  en  hell—  Spurverengung  anstatt  Öpurvoriiehm«ng. 


Abonnement  bei  allen  Postämtern  und  Bnrhh.tn  llnncii     Inserate  durch  Rudolf  M<wwe,  Leipzig. 
Sf  Sieben  erschien  X».  I  vnn 

Der  praktische  Maschinen-Constructeur. 

Zeitschrift  für  Maschinen-  und  Mühlenbauer.  Ingenieure  and  Fabrikanten. 

rkvng  brwlkrt«r  Iog>  uimr*  k*raui 

W.  H.  Uhland 
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Glasfabriken  nit  W*o»sVrer  IVrttt  MChticanie  di-r  il<>lil|>s»r>brik>ti<>n  Vnn  Kn'.»it 
LiraJJo.  Ciiii-Inirenicur.  fruksr  Holt«»  -  Uiwlnr,  i»  Cli«rl-r..i  iHrisM«)  (Ki.rtt.U  i 
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■  Mit  X«ifh»UBji-u  inj  ll>iiucbmlti-n.»  -  VeUnt:  l'ie  Hin  Windrad«,  M> 
»'«■aa.ntm  utrf  ikaai.cb.n  WiiJmthl«. .  >p»e„l|  di«  IInlMut  -  WiMr  i  jcr  Von  A. 
Ilollt  otar*' .  iti[i*n:»iir  —  lirutiiUstii»  unii  Anlvituw  l«r  il)*  I  nt»r*iirhunirrD  an 
DrapfkeMüln  uod  ll»mpfni»a''biua«i  tur  Enal1tr-Ica(  Ibr^t  LautnBtvn.  /»riter  Ent- 
wurf der  B»«#iti*i  Imflln-Utn  fummiaalon  d#s  Wmus  d«ut*<~h*r  Infvn.t'ur*  nn4  in 
Yvrtandwa  d-r  ! f  i.-. .rl-1  <  r  .  r»-».  Ii- n^ii  .r,  i  ],.■  —  atttalifcMrbaitcuf:  Nulhvnfrn»- 
ma*<  Ii  Ii«  rbr  N-ili-f  bi-lbi  n.  (Mit  Zeirbnna«- rn.)  —  Kwn^aMi  tQj  *ckm»Ji<rru.r  »911 
in.  M  lach  „-T.M.r,'.  in  Darm.ls.lt.  (Kit  " 

Lrlpilf. 
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Die  Expedition. 


Carl  Heymanns  Verlag,  Berlin  W. 

Recht»-  und  StaatuwUsenschaftlicher  Verlag. 

Eisenbahnrcclitlicho  Entscheidungen 

Deutscher  Gerichte. 

Herausgegeben 
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Dr.  jur.  Georg  Eger, 

Hi-f tf-iungirath,  JiuÜdn  der  K-iciifl.  tLi*;nt'khndirwktu>n  in  Dreila«. 

Band  L,  II.  und  III..  Heft  1  und  2. 
Jährlich  erscheint  ein  Band  von  4  Heften  st  um  Preise  von  1. 10. 

Die  Sammlung  enthalt  in  ersehöiifemler  Weise  alle  das  Eisenbahn- 
wesen unmittelbar  oder  auch  nur  mittelbar  betreffende  Entscheidungen, 
Miweit  sie  ton  besonderer  |irlnri|iieller  Bedeutung  oder  von  allgemei- 
nerem Interesse  sind;  auch  wichtige  Entscheidungen  ausländischer  (je- 
riclite  haben  Bcriii'haiclitigung  gefunden.  -  Die  beiden  ersten  Bände 
enthulten  die  Entscheidungen  seit  Bestellen  des  Reichsgerichts,  die 
beiden  ersten  Hefte  des  dritten  Bandes  die  neuesten  Entscheidungen. 


freue  AuwKabr  von  t 

Von  t\  W.  Kreidel's  Verlag  in  Wieabaden  ist  durch  jeiie 
Buchhandlung  zu  ' 


Technische  Vereinbarungen 

des  Vereins  denUther  Eiseobahi-VerwaltBBgrn  über  den  Bau  i 
die  Beirlebs-Elnrichtungen  der  Haupt-Eiseabahnen. 

Redlgirt  von  der  technischen  Co  Omission  de«  Vereins 

mich  den  Beschlüssen  der  am  19.  und  20.  Mai  1^S2  in  Graz 
abgehaltenen  Techniker-Versammlung  des  Vereins. 

Herausgegeben 
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0.  W.  Xreidel's  Verlag  in  Wiesbaden. 

(Zn  beliehen  durch  jede  " 


BETRACHTUNGEN 

1  IIEK  IHK 


LOKOMOTIVEN 


JETZTZEIT 

ri'K 

EISENBAHNEN  MIT  KOBMALSPCR 
HEINSICH  MAET, 

«r.  t.  (*«  «jni  f.t  int  4u  Vuchimm«  <!«*  Sctanii.  Xordertbtbn. 

Gr.  S».   Geheftet.   (VII  u.  217  Seiten).    Preis  4  Mark. 

In  dem  vorliegenden  Bache  hat  der  frttbere  Oher-Ingenienr  für 
Miuw-hinenweaen  der  Schweiler.  N«rdo*tb«hn,  Herr  H.  Hat;,  seine 
reichen  Erfahrungen  über  den  Dan  nnd  Betrieb  der  Lokomotiven 
niedergelegt. 

Diese  iura  Theil  von  nenen  Gesichtspunkten  ausgehenden  Be- 
trachtungen umfassen  alle  Vorkommnisse  beim  Betriebe  und  alle 
ntheben  Constructionsthcilc  der  Lokomotivmaschinen.  Zugleich 
en  auf  Constructionainängel  und  eingeschlichene  Hissstündc  auf- 
isam  gemacht,  namentlich  wird  hervorgehoben,  das«  die  neuere 
vervollkommnet«  Maschinentechnik  den  stetig  gesteigerten  Anforderun- 
n  an  die  Leistungsfähigkeit  d*r  Lokomotive  in  Beiug  auf  grriaaere 
■triebssicherheit  Oeling*  leisten  könnt«,  dabei  aber  auch  das  Gewicht 
der  Lokomotive  in  so  hohem  Grade  vermehrt  wurde,  dass  der  Nutz- 
effekt wieder  abtnnehinen  begonnen  hat.  Diese*  Zeitubel  bekämpft 
insbesondere  der  Verfasser  und  sind  seine  Bestrebungen,  die  jetzigen 
n  nnd  verhältnissmäsaig  kraftlosen  Lokomotiven  durch 
e  und  leistungsfähigere  zu  ersetzten,  sowie  die  noch 


billigere,  leichtere 

bedeutenden  Betriebskosten  der  Jetztieit  zu 
beachten»  werth. 


C  W.  Kreide! 'a  Verlas;  In  Wiesbaden. 

(Zu  beliehen  durch  jede  Buchhandlung.) 

DAMPFWAGEN 

HAUPT-  UND  NEBENBAHNEN 

J**l> nttrt  sn 


von 

Georg  Thomas 

i  ir  I  luj:rn  leur 
r  B>eeisl-r>lr*eti»ll  in  H«ai»rh,-n  Lii't«l|f»-E1 

Mit  4  litbographirten  Tafeln. 
Quart.    Geheftet.    Preis:  1,60. 

(Bstlafs  tan  Örfsa  rar  du,  F«ru«Urltt»  A*+  Kl**nfcobnv 
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Im  Verlage  von  Arthar  Felix  in  Leipaig  ist 
durch  alle  Buchhandlungen  zu  beziehen: 

Eisenbahn- Angelegenheiten 
Personalien  in  lexikalischer  Form 

von 

Eduard  Kafka, 

In  gt.  &    X,  818  Seiten.    IRW    broseh.    Preis:  8  M. 


P 


ureau 

Alfred  Lorentz .  Berlin  S.W. 


UrsortvnSn  Vm-wn-thun*"  vim  rnrm1»n 
In  »Tl«n  Li»4-rn  \«ksnfl  üirr  jrtr 
rslsnlais>lr>s>nh<ltlrntj.rcl>  Ural»  l 


J 


Im  Verlag«  von  Arthur  Felix  in  Leipzig  M 

Das  Gesetz 


Proportionalen  Widerstände 

und  »eine  Anwendungen. 

Nebst  Versuchen 
Sber  das  Verhalten  verschiedener  Materialien  bei  gleichen  Fonn- 
unter  der  Presse  als  dem  Schlagwerk". 
Vua 

Friedrieh  Kick, 

■4  nHvfttlirS#s  effratlirb^a  ProfsMar  i*r  uMeainisctati 

T>ebmiliiiri*  u  J.t  k.  ■  ituUchm  Iwknuckrs  Horh»rk«l*  is  Prsf. 

Mit  .".  lithographirten  Tafeln  und  44  Holzschnitten. 
In  I*ex.  8'.    X..  118  Seiten.    1.N85.    brnacb.    Preis:  6  Mark. 


k.  k,  K^ji * rn ri|.*BrMti 

T.i-tn.ili.fi»  u 


C.  W.  Kreidel'a  Varia«  in  Wiesbaden. 

(Durch  jede  Buchhandlung  zu  beziehen.) 

DIE  ANWENDUNG 

ELEKTRIZITÄT 

n 

EISENBAHN-BETRIEBS-DIENSTE. 

AUF  QRUXÜLAOE  l»ES  BERN'HTKS  FÜR  DAS  ORGAN  KUR  DIE 
FORTSCHRITTE  DES  r  I  KNRAHNWESENS 
CM  uig 

INTERNATIONALE  ELEKTRISCHE  AUSSTELLUNG  LN  WIEN 
IM  JAHRE  1883 

BEARBEITET  UND  MIT  ZUSÄTZEN  VEK8EHIN 
VO» 

MÜEITZ  POLLITZER, 

«M>(<>i«r  in  Win. 

Mit  7  lithographirten  Foliotafeln  und  64  Figuren  im  Teile. 
Quart.    Geheftet.    Preis  5  Mark. 


V.  W.  Kreide! »  Verlag  in  Wiesbaden. 

(Zu  beliehen  durch  Jede  Buchhandlung.) 


8  y  s  t  e  m 

radiallaufender  Achsen 

für  Eisenhrthnfalirzenge 

tat 

A.  Klone, 

Chef  des  MasrhiiK-ndieestes  «>r  Vereinigten  Scbwe  Ucrbsboeo. 


Prämllrt  vom  Verein  Deutscher  Elsen bah n  -Verwaltungen. 

gt.  4».    7  Batten  mit  6  Zeichnungstafeln. 
Preis  M.  2.— 

Separat-Abdrurk  aus  dem  .Organ  für  die  Fortschritte 
des  Eisenbahnwesens  für  18S3." 


Zur  Frage 

der  Betriebssicherheit 


der 


Eisenbahngleise 

Speele!!  der 

der 


F.  Loewe, 

0.  Professor  an  der  technisch«»  Hockscbale  in  Mooch«a 

gr.  4».    26  Seiten  mit  8  Figuren-Tafeln. 
Preis  M.  i  — 

Scparat-Abdruck  au»  dem  .Organ  für  die  Fortschritte 
des  Eisenbahnwesens  für  1*!»3.* 


Digitized  by  Google 


Von  0.  W. 


Verl««  in 


i«t  durch  j<*le 

Statistik 

aber  die 


DAUER  DER  SCHIENEN 


in  den  Hauptgleisen  der  Bahnen 


Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 
Erhebinrajahre  1870-1881. 


1RS4.    Fi.Iio.    IV  un.l  l;U  Seiten.    Geheftet.    PreL.  16 


Diese  neue  o-fticielle  Statistik  über  die  Dauer  der  Schienen  beruht  auf  fcftjulich  veränderten  Bestimmungen  als 
die  im  Jahre  187!»  erschienene  erste  von  F.  Kiepenheuer  besorgte  Zusammenstellung  der  von  den  Vereins-Verwaltungen 
eingezogenen  Angaben.    Mit  ihr  tritt  die  Statistik  über  die  Dauer  der  Schienen  in  eine  neue  Phase. 

Sie  umfasst  bis  zum  Schluss  des  Jahres  1SS1.  he/.w.  in  den  Anfang  des  Jahres  1*8:»  reichende  Beobachtungen  und 
Aufzeichnungen  von  •''••">  Eisenbahn -Verwaltungen  und  sind  über  4 .'S*  Versuchsgleise  die  bezüglichen  Beobachtungen  in 
die-ser  neuen  Bearbeitung  der  Statistik  über  die  Dauer  der  Schienen  niedergelegt  worden.  Die  Schienen,  welche  der 
Beachtung  unterworfen  worden  sind,  entstammen  30  verschiedenen  Werken. 


Werkzeugmaschinenfabrik  und  Eisengiesserei 

Ernst  Schien  in  Düsseldorf-Oberbilk. 


SprjU1a»wtlI»ra  W»  <n  4rn  |ff  '.«l.  n 
|»j*-fnni<  nrn  fbr  >  l..iikAbkT.  pmmtur- 

•  .ik-l..t1»ii,  Ki«.nl'»bu%«.Urt  .  L*. 
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fulrik...  Srb.lt.b»- 
Aiilill».  low» 
ns4  Hntt«Tiwi-rW- 

Bp*>lslMVki»li    nr  ' 

üakniu.  kmi-ii- .  Wulrn- 

•rbxa».  Fabrikation. 
1  alirrul-  I  rairat  I  [Hrlibäaar  tor 

JlrrttrlluBj;  bintrrdr*bter,  MM  Pf*- 

•  Un4rr'irc  n».bfrhl..ni.r.i  ^.kii.l'i- 

r  ralNinatraiara  kA>  i  Art. 
toruilaaaelilara  t&r  Rolln  nad  »b- 

d.r»  K«tati»a»l6r|»T  lP»lml  0IM.M 
fnr  MmbImt,  iMiMkMk  mai 

IV.lW-r  rai*«  r.  lilnt.rlf.-ht  aail  ohne 

l'rnlil.iu  I.  i^lif  narajcbjrlfhar. 
»alMr,  sjfl.Brfnjcbc  an>t  koflischr. 

•uiral  accliaittra  i;r«i«4>D..ariT. 

t>rbii<-i.^i-»ii»naKlu|.p-t,  R-bael-a 

und  MttiralWarvr. 
la.ruhru«  rral««rli»lt»». 


I'rilmiirt  tum  Verein 
Deutscher  Eisenbahn  -  Verwaltungen. 

MOHN 


Schienen-Hebe- 
Vorrichtung. 

Ersatz  für  den  schwer- 
i  fälligen  Hebebaum,  er- 
3  zielt  eine  bedeutende  Er- 
'  sparniBB  an  Arbeit  und 
Zeit. 

iSeligjünior&Co., 

Berlin  NW. 

Eisengiesserei  und  Waagenfabrik 

v  ri 

Carl  Schenck*  Darnistadt. 

Haincoa 

oder  Ni 


nn<l  FnlirwerkHwaaKvn  mit  elnernem  Bett 

»der  M<  I  n  I  Ii  n<l;i  im  nl . 


D.  P. 


117  2  ti. 


VEHFAHRKS  n.n  KIJiRICHTÜSO 

Stauchen  •«■  Rao- Reifem 

<3*.  j\utir.Hf<i«^     „  

 -   •  .  J>.J>.  J?«\t#t«Ktt'. 

>':'•«•'.•;  kO  .-  >  i  <  - ,  UJ , ,  i  <  T  : 

JKcJt4»*toh«  ll\\-e'll<j  ■  3J A*»-f«.iV. 


Telegraphen  -  Bau  -  Anstalt 

Wllh.  Horn,  Berlin  S. 

Alleiniger  Lieferant  der 

Geschwindigkeitsmesser 


NIchorlioltHVorriclifnnK 

K  "jm  da*  Ueberfahren  im  1111- 

eiitlattteten  Zustande. 
m  ii.  in  i.  -  KealMlrirap- 

parat  mm  aelb8tdtändii,'i'ii 
Aufdrucken  das  ermittelte»  Ge- 
wicht«  aaf  Billet«. 


!  niilti  im.         lUHKl-il.    Mllcl  ii 


mit  Laufi;i'wii-htjii-..iistru<ti"n  und 


»parat. 


Se]b«tthätir;e  C'onlroltorrirlitang  mm  Zählen  der  Waren, 
vakbe  die  Waage  («wairen  ron  einem  bestimmten  Gewicht  ab. 
Int  auch  ohne  Verbindung  mit  einer  Waage  tu  p-brauchen. 


einen  Berri -1  -.v-hef  für  eine 
Ke-u-dwhniiede.  Bewerber,  welche  im  Bau  Ton  Locotnotiv-  und 
SehiflVkesseln  rontiuiit  sinJ.  erhalten  den  Vonup  Offerten  mit 
Aiikrabe  bixheriifer  Thitirkeit.  Ktfcrenicn.  Gehaltsan*prQehen  und 
Alter  sub  i/o.  76a  lief  Haa*rn*<    n  &  Vogler,  Berlin  S.  IT. 


ORGAN 


fllr  die 


FORTSCHRITTE  DES  EISENBAHNWESENS 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Nene  Polpe  WH.  Band. 


4.  Heft. 


Ueber  die  Benutzung  der  Petroleum-Rückstände  als  Brennmaterial  für  Locomotiv-Feuerung. 

Von  Themas  Urtokart,  Ober-Meschineu-Iagenieur  der  Griasl-Tzaritziaer  Eis*nbahn  in  BorUoglebik  (Russland). 

(Fort»rtx«Bg  von  8.  79 ) 
(Biera  Fig.  1—11  auf  Taf.  XVII  and  Fig.  7—15  suf  Taf.  XVm.) 


Obgleich  nicht  überhitzter  Dampf  wohl  das  bequemste  Mittel 
ist,  um  den  Strahl  flüssigen  Brennmaterials  in  den  Ofen  tu  fah- 
ren, so  bleibt  doch  noch  zu  untersuchen,  ob  nicht  überhitzter 
Dampf  oder  vielleicht  auch  comprimirte  Luft  dem  gewöhnlichen 
durch  ein  besonderes  Rohr  aus  dem  oberen  Kesseltbeil  entnom- 
menen gesättigten  Dampfe  in  der  That  vorzuziehen  ist.  Bei  der 
Anwendung  verschiedener  Systeme  von  Injectoren  für  die  Hei/ung 
von  Locomotiven  fand  es  der  Verfasser  ganz,  unmöglich,  ein  Lecken 
der  Siederobren  und  eine  Ansammlung  von  Boss,  sowie  gleichfalls 
eine  ungleiche  ErhiUung  der  Feuerbuchse,  tu  vormeiden,  wohl 
mit  aus  dem  Grande,  weil  dio  Feuerung  von  Locomotivkesseln, 
wegen  der  häufigen  Steigungen  der  Bahnlinien  und  des  vielfachen 
Zug-Anhaltcns  an  Stationen  eine  grosse  Verschiedenheit  darbietet 
von  dem  Betriebe  stationärer-  und  Schiffs-Kessel.  Die  angefahrten 
Umstände  erschweren  das  Heizen  der  Locomotiven  mit  i'etroleum, 
und  würde  der  Strahl -Injector  dafür  gar  nicht  genügen,  wenn 
man  nicht  die  innere  Fetterbüchse  in  geeigneter  Weise  mit  Mauer- 
werk versehen  bitte. 

Alle  bezüglichen  Bemühungen  der  Ingenieure  sind  bislang 
dahin  gerichtet  gewesen,  einen  Strahl  -  Injector  zu  construireo, 
welcher  den  Petroleumstrahl,  vermittelst  Dampf  oder  comprimir- 
ter  Luft,  so  fein  zertheilt,  dass  das  Petroleum  dadurch  leicht 
entzündbar  wird.  Für  letzteren  Zweck  sind  alle  bekannten  Strahl- 
Injectoren  mit  langen  und  engen  Oeffuungeii  (für  das  Petroleum 
und  auch  für  den  Dampf)  vorsehen  und  aberschreitet  die  Welte 
dieser  Oeffnungen  nicht  \f— 2">",  dieselbe  kann  bei  einzelnen 
Injectoren  auch  adjustirt  werden.  In  Veranlassung  dieser  kleinen 
Oeffnungen  werden  nun  alle  festen  Thcikhcu,  welche  mit  dem 
Petroleum  in  den  Injector  gelangen,  darin  zurückgehalten,  die- 
selben beschmutzen  und  verengen  dann  jene  Oeffnungen,  und 
schwachen  dadurch  das  Feuer.  Aus  diesem  Grunde  sind  viele 
der  Dampfboote  auf  dem  Knspiscbcn  Meere  mit  2  Injectoren 
versehe»,  welche  abwechselnd  gereinigt  resp.  in  Betrieb  ge- 
nommen werden,  obgleich  ohne  den  erwähnten  Ucbclstaud  ein 
würde. 

X.«  P4r.   XXII.  tlud.  «.  Heft. 


Die  sehr  einfache  Construction  des  Strahl -Injector»  Ist  in 
Fig.  9  und  10,  Tai.  XVII,  ersichtlich.  Seine  grosse  Einfachheit 
ist  in  der  That  sein  besonderer  Vorzug  und  wird  letzterer  noch 


das  Feuer  augenblicklich  zu  unterbrechen  und,  wibrend  der 
Fahrt  und  beim  Anhalten  an  Stationen,  je  nach  den  Anforderun- 
gen des  Dampfkessels,  aufs  genaueste  zu  reguliren.  Die  in  den 
Figuren  3  —  8,  Taf.  XVII,  dargestellte  Verbrennungskamnier  ist 
in  der  dort  gegebenen  Weise  mit  Ziegelmauerwerk  versehen. 
Letztores  wirkt  beim  Erhitzen  als  Regenerator.  Das  Mauerwerk 
enthalt  so  viele  C anale  (Gasdurchlasse),  als  neben  einer  genügend 
stabilen  Construction  desselben  zulassig  sind.  Der  freie  Austritt 
der  brennbaren  Gase  erleidet  hierdurch  einen  gewissen  Wider- 
stand und  werden  die  Gase  dabei  längere  Zeit  in  der  Verbren- 
nungskammer  und  der  Feuerbucbse  zurückgehalten.  Man  er- 
reicht auf  diese  Weise  eine  vollkommene  Mischung  der  (rase  mit 
der  atmosphärischen  Luft  und  gleichfalb  einen  langen  Kreislauf 
derselben,  vor  ihrem  Eintritt  in  die  Siederobren. 

Die  Zeichnungen  Fig.  3 — 8  zeigen  die  für  Erzielung  der 
besten  Resultate  gemachten  verschiedenen  Anordnungen  des  Mauer- 
werks, deren  Princip  aber  durchweg  dasselbe  ist  In  den  Fig.  6, 
7  u.  8,  Taf.  XVII,  ist  die  Anordnung  zu  ersehen,  welche  für 
Locomotiven  am  geeignetsten  befunden  wurde.  Eine  sehr  merkbare 
Verschiedenheit  der  Resultate  wird  durch  die  in  Fig.  3,  4  u.  5, 
Taf.  XVII,  dargestellte  Regenerator- Feuerung  erzielt.  letztere 
bezweckt  die  I<uft  so  beiss  als  möglich  zu  erhitzen  und  zwar  da- 
durch, dass  man  die  Luft  durch  die  Aschenkastenklappe  einführt 
und  durch  den  engen,  vertikalen  Canal  A  des  Mauerwerks  leitet. 

Kalte  Luft  wird  vom  Verfasser  für  Potroloumhetzung  nur 
in  dem  für  das  Erwärmen  von  Radreifen  eingerichteten  Feuer 
angewandt.  Letzteres  ist  ohne  Regenerator  angeordnet  und  in 
Fig.  7  u.  8,  Taf.  XVIII,  dargestellt.  Die  hier  zur  Anwendung 
kommende  Gebläseluft  wird  der  nach  den  Schmiedefeuern  füh- 
renden Windleitung  entnommen,  welche  durch  einen  Root's  blower 
gespeist  wird.  Die  Kosten  für  Brennmaterial  betragen  bei  dieser 

welche  die  Anwendung  von  Stein- 
lß 
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kohlen  veranlasst,  während  gleichzeitig  eine  am  25 l','0  grössere 
Arbeit  geleistet  wird.  Die  hier  angewandten  4  Strahldüsen  sind 
tangential  zum  Radreifen  gestellt  und  wird  hierdurch  die  Hamme 
rund  um  den  Reif  geführt.  Die  für  dieses  ofTene  Petroleumfeuer 
hergestellten  Vorrichtungen  sind  ursprünglich  nicht  für  diesen 
Zweck  construirt  gewesen,  es  wurden  vielmehr  die  in  Fig.  9  o.  10, 
Taf.  XVIII,  ersichtlichen  Gefässe,  welche  froher  zur  Aufnahme 
von  Kohlen  dienten,  jetzt  für  die  Anwendung  von  Petroleum  ein- 
gerichtet und  giebt  die  Zeichnung  deshalb  nur  das  Hauptprincip 
der  Feuerung  an. 

LortBatlvea. 

Zur  anfänglichen  Dampfentwicklung  sind  die  zum  Brennen 
von  Petroleum  bestimmten  Locomotiven  Fig.  11,  Taf.  XVII  mit 
dem  Gasrohr  G,  von  2-1  mm  innerem  Durchmesser  versehen. 
Dieses  längs  der  Außenseite  des  Kessels  geführte  Rohr  steht  an 
seinem  vorderen  Ende  mit  dem  im  Schornsteine  befindlichen  Blas- 
rohr (blower)  und  an  seinem  anderen  Ende  mit  dem  Dnmpf- 
slrahl-Injector  in  Verbindung,  in  der  Mitte  seiner  I-ängo  ist  ferner 
der  Dreiweghahn  N  angebracht.  Vermittelst  deä  letzteren  wird 
nun  Dampf  aus  einer  im  Betriebe  stehenden  Raugirmascbinc  der 
Petrolcum-Locomotivo  zngcfQhrt  und  dadurch  der  Strahl-Injector 
in  Thätigkeit  gesetzt,  auch  gleichzeitig  ein  Zug  im  Schornstein 
erzeugt.  Zur  ersten  Anfenerung  der  Petroleom-Ijocomotivc  ent- 
nimmt man  auch  wohl  den  Dampf  einem  stationären  Kessel, 
wenn  ein  solcher  zur  Disposition  steht. 

In  der  Praxis  erzeugt  man  nun  aus  kaltem  Wasser  Dampf  von 
3  Atmosphären  Spannung  in  20  Minuten  und  ist  dann  der  Hülfs- 
dampf  aus  Rangirmaschinen  oder  stationären  Kesseln  entbehrlich, 
indem  jetzt  der  Dampfstrahl-lnjector  mit  dem  Dampfe  des  eigenen 
Kessels  betrieben  werden  kaun ;  man  erreicht  ferner  eine  Dampf- 
spannung von  8  Atmosphären  in  40—50  Minuten,  von  der  Zelt 
der  ersten  Inbetriebsetzung  des  Injectors  an  gerechnet.  Beim 
gewöhnlichen  täglichen  Betriebe,  bei  welchem  es  nur  erforder- 
lich ist,  aas  dorn  im  Kessel  befindlichen  warmen  oder  beissen 
Wasser  Dampf  zu  erzeugen,  wird  dio  volle  Dampfspannung  von 
7—8  Atm.  in  ca.  20—25  Minuten  erreicht. 

Bei  den  ersten  Versuchen  mit  Petroleum  für  Locomotiv- 
Fenerung  wurde  ein  besonderes  etwa  3  Tounen  Petroleum  hal- 
tendes Gefäss  auf  den  Tender  gestellt  und  darauf  befestigt;  hier- 
bei ist  aber  immerhin  noch  die  Gefahr  vorhanden,  dass,  im  Falle 
eines  Zusammenstoßes  von  Zügen,  der  Petroleiimbehälter  nach 
vorwärts  auf  die  Locomotive  geworfen  wird ;  man  hat  deshalb 
bei  Einführung  permanenter  Petroleum-Feuerung,  sich  dafür  ent- 
schieden, das  Petroleum-Gefäss  auf  der  Stelle  des  früheren  Kohlcn- 
raumes  zwischen  den  seitlichen  Wasserbebaitern  anzubringen. 
Diese  ans  Fig.  I,  Taf.  XVII,  ersichtliche  Anordnung  gewährt 
grossere  Sicherheit;  dieselbe  ist  auch  mit  geringeren  Anlage- 
kosten verbunden,  da  3  Seiten  des  Pctrolcum-Gefässes  bereits 
vorhanden  sind  und  nur  Blechtafeln  an  der  4.  Seite  nnd  znm 
Abschluss  nach  oben  hinzugefügt  werden  müssen.  Diese  Anord- 
nung hat  den  ferneren  Vortheil,  dass,  im  Winter,  beim  Erwärmen 
dos  Tenderwassers,  das  Petroleum  gleichzeitig  mit  erwärmt  wird. 
Trotz  dieser  Mit  -  Erwärmung  ist  aber  das  beim  Ablasshahn  V 
angebrachte  ringförmig  gebogene  Dampfrohr  C  eine  Notwendig- 
keit und  muss  dasselbe  stets  in  Betrieb  gehalten  werden,  wenn 
die  Aussentemperatur  auf  etwa  12°  F.  unter  dem  Gefrierpunkt 


sinkt.  Das  Rohr  C  erhält  seinen  Dampf  durch  das  Dampfrohr  S, 
welches  durch  den  geraden  Thcil  der  Hatipt-Petroleamröhre  P 
geführt  ist.  Nach  der  Zeichnung  (Fig.  1  Taf.  XVII I  wird  nun 
der  Dampf  von  unten  in  den  Rohrring  C  geführt  und  bei  T 
wieder  ausgeführt,  neuerdiugs  aber  littst  man  den  Dampf  von 
1  oben  eintreten,  weil  das  sich  in  den  Ringen  C  bildende  Couden- 
satlonswasser  dem  Durchgänge  des  Dampfes  zu  grossen  Wider- 
stand bot  und  in  cinzelucn  Fällen  selbst  ein  Einfrieren  des  ring- 
förmigen Rohres  eingetreten  war. 

Von  Baku  wird  das  Petroleum  in  eisernen  Gcfossen  (tank*), 
mitunter  auch  in  luilzernen  Booten  transportirt,  wobei  eine  grosse 
Quantität  Wasser  mit  dem  Petroleum  (durch  Locken  der  Boote  etc.) 
vermischt  wird.  Aus  kaltem  Petroleum,  namentlich  wenn  sich 
dasselbe  nnter  dem  Gefrierpunkte  befindet,  scheidet  sich  Wasser 
sehr  schwer  ab,  dagegen  sehr  leicht,  wenn  das  Petroleum  bis 
zu  etwa  50°  F.  erwärmt  ist.  Jeder  Tcnder-Pclrnloiumbehältcr 
I  ist  deshalb  mit  einem  Wasscransammler  (W  der  Fig.  1,  Taf.  XVII) 
I  versehen  und  dient  der  daran  angebrachte  llahn  zum  Abbissen 
des  Wassers. 

Ferner  sind  die  Tondcr-Petrolenmtanks  mit  einem  Stand- 
glas von  24 nuu  Durchmesser  verbunden.    Das  Glas  ist  Ober 

'  1,25  *  lang  und  an  einem  hölzernen  mit  einer  Zoll-Skala  ver- 
sehenen Rahmen  befestigt.  Jeder  Zoll  der  Skala  resp.  des  Stand- 
glases ist  einer  Anzahl  von  Pfunden  Petroleum  in  dem  recht- 
eckigen Behälter  ae<]nivalent  und  kann  der  Lokomotivführer  den 

j  Petroleumverbrauch  an  der  Skala  ablesen.  Der  Bebälter  einer 
6 räderigen  Locomotive  fasst  3'  ,  Tonnen  Petroleum  und  genügt 
dieses  Quantum  für  das  Fahren  eines  Eisenbahnzuges  von  480 
Tonnen  Bruttogewicht  (cxcl.  Tender  nnd  Locomotive)  auf  250 
Meilen  Entfernung. 

Zum  Folien  des  Tcndcr-Petroloumbebältcrs  ist  die  Anwen- 
dung von  aus  Drahtgewebe  hergestellten  Seihe-  oder  Filtrir- 
trichtern  von  grosser  Wichtigkeit.  Letztere,  zwei  in  einander 
gesetzte,  werden  in  dem  Mannloche  (M  Fig.  1,  Taf.  XV[1)  be- 
festigt und  besitzt  dor  äussere  Trichter  eine  Masrhenweite  von 

|  fi  nnd  der  innere  Trichter  eine  solche  von  3  °"n.  Diese  Trichter 
werden  von  Zeit  zu  Zeit  herausgenommen  und  gereinigt.  Man  ver- 

I  hütet  nun  hierdurch  die  Einführung  fester  Bestandteile  mit  dem 
Petroleum  und  dadurch  ein  Einschmutzen  des  Injectors.  Sollte 
trotzdem  ein  fester  Körper  geringer  Grösse  mit  durchgeführt  wer- 
den, so  lassen  sich  die  Folgen  davon  dadurch  wieder  ausgleichen, 
dass  man  den  Dampfkegel  des  Injectors  (Fig.  10,  Taf.  XVII) 
so  weit  zurückschraubt,  dass  die  festen  Korper  durchgehen  und 
durch  den  Dampf  in  den  Feuerraum  geblasen  werden.  Dieses 
ilülfsmittel  kann  man  selbst  während  clor  Fahrt  anwenden  nnd 
entsteht  dadurch  keine  grössere  Unbequemlichkeit,  als  dass,  in 
Folge  der  plötzlichen  Zuführung  von  zu  vielem  Brennmaterial, 
ein  momentaner  Ausstoss  von  dichtem  Dampf  erfolgt. 

Ausser  den  beiden  erwähnten  Scibctrichtern  in  dem  Mann- 
loche M  ist  es  erforderlich,  einen  dritten  Seihe-  oder  Filter- 
trichter von  3™  Maschenweite  über  dem  Anslassvcntil  V  (Fig.  I, 
Taf.  XVII)  anzubringen. 

LttOB»(lv-letrie+. 

Beim  Anfeuern  der  Locomotive  müssen  gewisse  Vorsichts- 
maßregeln befolgt  werden,  um  eine  Explosion  der  in  derFeuer- 
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büchse  etwa  augesammelten  Gase  zu  verhüten.  Solche  Explosionen 
bestehen  indes«  nnr  in  einem  ohne  lauten  Knall  erfolgenden 
Gasstoss,  welcher  Ranch  ans  der  Klappe  de«  Aschenkastens 
treibt.  Es  ist  nnn  zunächst  erforderlich,  eine  kleine  Quan- 
tität Dampf  durch  die  Schieberkasten  zn  blasen,  um  etwa 
darin  enthaltenes  Wasser  zn  entfernen,  und  müssen  hierbei  die 
Klappen  des  Aschenkastens  offen  gekalten  werden;  gleichzeitig 
auch  setzt  man  das  Riasrohr  (blower)  des  Schornsteins  für  einige 
Sekunden  in  Betrieb,  um  etwa  vorhandenes  Gas  aus  dem  Schorn- 
stein su  treiben.  Hiernach  legt  man  auf  den  Moden  der  Ver- 
brennungskammer  ein  Stück  mit  Petroleum  getränkten  und 
hell  brennenden  Banrnwollenabfall,  oder  statt  dessen  eine  Hand 
voll  brennender  Hobelspane,  und  Offnet  nun  zuerst  das  Dampf- 
ventil des  Injectors  and  danach  die  Petroleumdttse  für  einen 
schwachen  Strahl;  letzterer  wird  dann,  bei  Berührung  mit  der 
brennenden  Baumwolle,  sofort  und  obno  irgend  welche  Explosion 
entzündet  werden.  Der  Petroloumstrahl  kann  jetzt  nach  Be- 
lieben verstärkt  werden.  Durch  Beobachtung  des  aus  dem  Schorn- 
stein tretenden  Rauches  lasst  sich  der  Petroleumzufluss  genau 
rci<uliren  und  gilt  dabei  als  allgemeine  Regel,  dass  der  Dampf 
durchsichtig  und  leicht  sein  muss,  da  in  solchem  Falle  die  zu- 
geführt« Luft  zum  verbrannten  Petroleum  Im  richtigen  Verhält- 
nis» steht.  Ueberbaupt  steht  die  Verbrennung  ganz  und  gar 
unter  der  Kontrolle  des  I^ocomotirfuhrers  und  lasst  sich  dieselbe 
so  leiten,  dass  Oberhaupt  kein  Rauch  erfolgt. 

Wahrend  der  Fahrt  ist  es  durchaus  erforderlich,  dass  der 
I-ooomotivfuhrer  und  Heizer  im  Einverständnis  orbeilen.  Letzterer 
bat  die  Regulirung  des  Feuers  zu  besorgen  und  zwar  durch  je- 
weilige richtige  Stellung  des  Dampfrades,  ferner  des  Petroleum- 
rades für  den  Injoctor  und  endlich  der  beiden  Handgriffe  für 
die  Aschenkasten klap|ie.  welche  mit  Nöthen  für  Regulirung  des 
Luftzutritts  versehen  sind.  Jede  Aenderung  in  der  Stellung 
einer  der  genannten  4  Regulirungs-  Handhaben  hat  eine  ent- 
sprechende Veränderung  des  Feuers  im  Gefolge.  Im  Allgemeinen 
nun  ruft  der  Locomotivführer  dem  Heizer  zn,  sobald  er  beab- 
sichtigt, den  Dampf  abzusperren  und  wird  dann  das  Feuer  ent- 
sprechend regalirt,  bevor  der  Dampf  ^tatsächlich  abgesurrt  ist. 
Diese  sorgfältige  Bedienung  der  Locomotive  aber  ist  erforderlich, 
am  die  Entwickclung  von  Ranch  oder  was  dasselbe  ist,  einen 
Verlust  an  Brennmaterial,  zu  vermeiden. 

Wenn  z.  B.  ein  Eiscnbabnzug  auf  der  Hohe  einer  Steigung 
angelangt  ist  und  der  Zug  auf  der  anderen  Seite  der  Steigung 
im  gebremsten  Zustande  hinunterlaufen  muss,  so  wird  genau  zur 
Zelt  der  Dampfabsperrung  und  der  Umsteuerung  auch  der  Dampf 
vom  Injector  abgesperrt,  unterglcichzeitiger  Schliessung  der  Aschen- 
kastenklaiqien ;  sollte  der  vom  Zug  zu  durchlaufende  Abhang  ein 
langer  sein,  so  wird  auch  noch  die  Essenklappe  des  Schornsteins 
geschlossen,  wenngleich  nicht  hermetisch.  Man  erhält  hierdurch 
die  in  der  Feuerbüchse  angesammelte  Hitze,  von  deren  Wirknng 
allein  der  Dampf  noch  an  Spannung  zunimmt.  Sobald  nun  der 
Zug  das  Ende  der  geneigten  Ebene  erreicht  und  Dampfcut- 
wicklung wieder  erforderlich  wird,  öffnet  man  zunächst  die  Es-sen- 
k läppe  und  führt  danach  Dampf  in  den  Injector.  Jetzt  nun  wird 
ein  schwacher  Petroleumstrabi  zugelassen,  ohne  dabei  die  Aschou- 
kasttnklappc  zu  Offnen,  da  in  Folge  des  zufalligen  Luftzutrittes 
durch  die  nicht  hermetisch  schliessenden  Asehenkastenklapiien  etc. 


eine  kleine  Flamme  ermöglicht  ist.  Der  Pctrolcumstrohl  gerät!« 
In  Brand,  und  zwar  ohne  hörbare  Explosion,  sobald  er  mit  den 
heissen  Wänden  der  Fenerbüchse  in  Berührung  kommt.  Hier- 
nach nun  werden  auch  die  Aschenkastenklap|ien  geöffnet  und 
wird  das  Feuer  wieder  nach  Bedürfniss  der  not h wendigen  Loco- 
motivkraft  regnlirt. 

Die  über  der  Locomotiv-Fussplatte  befindliche,  zum  Regn- 
liren des  Petroleum-Zuflusses  dienende  Spindel  ist  mit  doppeltem 
Schraubengang,  einer  messingenen  Mutter  und  dem  Zeiger  D 
(Fig.  1,  2,  4  u.  7,  Taf.  XVII)  versehen.  Letzterer  durchläuft 
eine  von  0—20  eingeteilte,  messingene  Skala  und  ermöglicht 
es  dem  Heizer,  den  Petroleumzufluss  danach  auch  während  der 
Nacht  zu  reguliren,  da  im  Dunkeln  Dampf  vom  Rauch  des  Schorn- 
steins nicht  genau  unterschieden  werden  kann.  Ausserdem  ist 
die  FeuerungsthDr  mit  dem  Guckloch  II  versehen;  letztere  ist 
stets  geschlossen  und,  in  der  That,  wie  aus  den  Fig.  1,  4  u.  7, 
Taf.  XVII  ersichtlich,  mit  Backsteinen  vermauert  und  durch 
eine  Blechtafel  verschlossen.  Durch  das  Guckloch  lasst  sich 
nun  auch  in  der  Nacht  beobachten,  ob  das  Feuer  hell  oder 
dunkel  ist.  Die  Erfahrung  hat  ferner  ergeben,  dass  scllwt  voll- 
ständig unerfahrene  Leute  nach  nur  wenigen  Fahrten  vollkommen 
geschickt  in  der  Feuerung  mit  Petroleum  wurden.  Selbstver- 
ständlich bestreben  sich  die  besseren  Arbeiter  mit  weniger  Brenn- 
material auszukommen,  als  die  anderen  und  zwar  einfach  durch 
grossere  Sorgfalt  in  Erfüllung  der  erwähnten,  hierbei  wesent- 
lichen Punkte. 

Gegenwärtig  sind  143  Locomotiven  mit  Petroleum-Feuerung 
im  Betriebe;  theils  Grädrige  Personenzuglocomotivcn,  gebaut 
von  Borsig,  tbeils  8rädrige  gekuppelte  Gflterzugmaschinen,  ge- 
baut von  Kessler,  und  theils  6rädrige  gekuppelte  Locomotiven, 
gebaut  von  Borsig  in  Berlin  und  Schneider  &  Comp,  in  Creuzot. 

Hierbei  ist  noch  zu  erwähnen,  dass  einzelne  Uebelständc 
der  gegenwärtigen  Construction  dieser  Pctroleum-Locomotivcn 
noch  beseitigt  werden  müssen,  um  einen  vollständigen  Krfolg  zn 
erzielen.  So  ist  z.  B.  der  zwischen  den  Blochplatten  befindliche, 
die  FeuerungsthDr  umgebende  Ring  R,  in  Folge  der  auf  ihn 
wirkenden  intensiven  Hitze  einem  tacken  unterworfen,  zumal 
er  nicht  mit  Wasscr-Circulation  versehen  Ist.  Man  hat  diesen 
Uebelstand  dadurch  auszugleichen  gesucht,  dass  man  zum  Schutz 
einen  Steinbogen  gegen  den  Ring  mauerte,  doch  ist  es  besser, 
den  Ring  ganz  heraus  zu  nehmen  und  eine  mit  Plantsch  ver- 
sehene Construction  (flanged  joint  i.  wie  solche  an  den  I»coraotiven 
der  London  und  North  Western  Eisenbahn  im  Gebrauch  ist, 

MsgaziiirHg  4t»  Petralem. 

Die  Länge  der  jetzt  mit  Petroleum- Feuerung  betriebenen 
Eisenbahnlinie  von  Tsaritsin  nach  Grazi  beträgt,  einschliesslich 
der  Zwciglinie  von  der  Wolga  zum  Flusse  Don,  423  Meilen. 
Es  befindet  sich  nun  ein  aus  Eisen  hergestelltes  Haupt- Petroleum- 
Reservoir  in  den  Locomotivscbuppen  der  folgenden  7  Stationen : 
Tsaritsin,  Archedn.  Filonoff,  Borisnglebsk,  Ilurnaik,  Grazi  und 
Crootaya.  Jedes  dieser  Reserroire  hat  den  inneren  Durchmesser 

|  von  C«  Fuss  (20,11™),  eine  Höhe  von  24  Fuss  (7.31»)  und 
fasst  im  gefüllten  Zustande  2050  Tonnen.  Die  Reservoire  stehen 

I  in  einer  grösseren  Distanz  von  den  Stationen,  wie  gleichfalls 

lti" 


Digitized  by  Google 


116 


auch  von  allen  Wohngebäuden  entfernt.  Zum  Füllen  derselben 
ist  die  folgende  Einrichtung  getroffen.  Auf  einem  sjieztell  für 
den  Zweck  hergestellten  Seitengleise  werden  10  mit  Petroleum 
gefüllte  Cisteritenwagen  gestellt  und  enthält  ein  solcher  Wagen  etwa 
10  Tonnen.  Jeder  dieser  Wagen  wird  dann  mit  einem  der  10,  I 
einen  Fuss  Ober  dem  Erdboden  hervorragenden,  Speiseröhre 
durch  einen  biegsamen  Gummisolilauch  verbunden.  Ein  mit  den 
10  Speiseröhren  verbundenes  Hauptrohr  ist  parallel  mit  dem 
Schienengleise  gelegt  und  zwar  unterirdisch  und  ist  dasselbe  mit 
Sägespänen  und  anderen  nicht  leitenden  Stoffen  bedeckt.  Eine  ' 
in  der  Mitte  seiner  Lange  angebrachte  Dlake'scbc  Dampfpumpe 
ist  im  Stande  die  säromtlicken  Petroleum-Wagen  in  das  Haupt- 
reservoir zu  entleeren.  Die  Speiserohren  sind  aus  Schmiedeeisen 
hergestellt,  Obereinandergesrhweisst  und  haben  5  Zoll  (125""") 
inneren  Durchmesser ;  ihre  Verbindung  unter  einander  ist  durch 
Schrauben-Muffen  hergestellt. 

Ausser  dem  Haupt-Reservoir  besitzt  jeder  Lokomotivschuppen 
noch  ein  klciucrc*,sog.Vertheilungs-Reservoir(Fig.  1  LTaf.XVIH) 
für  Speisung  der  Tender.  Dasselbe  ist  seinem  Zweck  entsprechend 
hoch  angelegt  und  den  gewohnlichen  Wassercisternen  sehr  ähn- 
lich. Diese  aus  l/4"  (6""»j  starken  Blechen  hergestellten  Re- 
servoirs sind  rnnd  und  haben  einen  äusseren  Durchmesser  von 
S'/t  Fuss(2,58")  bei  ß  Fuss  (1,82")  Höhe.  Ihr  innerer  Flächen- 
raum ist  genau  berechnet,  und  es  befindet  sich  in  der  Mitte  jedes 
Reservoirs  eine  in  Zollen  eingeteilte  Skala.  Ein  äusserlich  am 
Reservoir  angebrachtes  Glas  mit  Skala  wird  während  des  Som- 
mers, gebraucht.  Jeder  Zoll  der  Skala  repräsentirt  «ue  bestimmte 
Anzahl  Cubikfuss  und  wird  diese,  mit  Hälfe  einer  Tabelle,  unter 
Berücksichtigung  des  Bpecilischen  Gewichtes  bei  verschiedenen 
Temperaturen,  auf  Russische  Pud  umgerechnet.  In  der  Halls- 
tabelle ist  nun  nicht  das  Gewicht  für  jeden  einzelnen  Tcraperatur- 
grad  berechnet,  sondern  es  sind  die  Gewichte  für  allemal  8  Grade  R. 
angegeben  und  hat  sich  das  für  die  Praxis  als  vollkommen  aus- 
reichend erwiesen.  So  verzeichnet  die  Tabelle  die  speeifischen 
Gewichte  für  24°  — 17°,  von  10° —9°  und  so  weiter  bis  auf 
—  24°  R.  und  entsprechen  diese  Temperaturgrade  den  Fahren- 
heit'scbeii  von  8C°  bis  —22".  Nimmt  mau  nun  beispielsweise 
an,  dass  zur  Speisung  eines  Tenderreservoirs  27  Zollböho  Petro- 
leum des  Vertheilungs-  oder  Speisereservoirs,  bei  einer  Tcm|>c- 
ratur  von  —2()°  It.,  entnommen  wurde,  so  berechnet  sich  dieses 
Quantum  nach  der  Tabelle  zu  200,«  1  Pud  =  7245  Pfund  oder 
3.23  Tonnen.  Der  Locomotivführer  not  Irl  ferner  in  seinem  Ab- 
rechnungsbuch nicht  allein  die  jemalig  entnommene  Quantität 
Petroleum,  sondern  auch  die  Temperatur,  welche  zur  Zeit  der 
Eutnalime  stattfand. 

Ausser  zur  Locomotivfeuerung  wird  das  Petroleum  jetzt  auch 
zum  Heizen  anderer  Dampfkessel  in  gleicher  Weise  ökonomisch 
augewandt.  So  feuert  man  mit  Petroleum  in  den  Borisoglebsk 
Werkstätten  einen  mit  2  Feuerräumeu  versehenen  Gallowav 
Kessel.  Die  hier  angewandten  Injectoren  haben  dieselben  Di- 
mensionen als  die  Injectoren  der  Locomotive,  sind  aber  für  Re- 
guliruug  nicht  mit  Gewinde  und  Schraubenrad,  sondern  mit  einem 
einfachen  Handrade  versehen.  Der  Werkstätten-Dampfkessel  in 
Tsaritsin  ist  gleichfalls  für  Petroleum-Feuerung  eingerichtet  und 
ist  dessen  Feuerungsraum  genau  so  eingerichtet,  wie  der  einer 
Locomotive.    Der  horizontale  Rölirenkcssel  einer  lOpferdigen 


Wasserhaltungsmaschine  an  dem  Ufer  der  Wolga  wird  mit  Petro- 
leum unter  seinem  cylindrischen  Theil  gefeuert.  Indem  es  nun 
dort  mitunter  erforderlich  ist,  die  Dampfentwicklung  mit  kaltem 
Wasser  zu  beginnen,  so  bat  man  den  Regenerator  oder  den  mit 
feuerfesten  Steinen  entsprechend  ausgerüsteten  Feuerungsraum  zu- 
für  Heizung  mit  Holz  eingerichtet.  Sobald  dann  der  erzeugte 
Dampf  die  Spannung  von  10 — 15  Pfund  erreicht  hat,  setzt  man 
den  Injector  In  Betrieb  und  stellt  die  Holzfeucrung  ein.  Hei 
dieser  Einrichtung  wird  die  Vcrbrcunungsluft,  vor  ihrer  Berührung 
mit  dem  Petroleumstrahl,  erhitzt  und  zwar  dadurch,  dass  man 
sie  um  die  4';,  Zoll  (0,112")  starken  Regeneratorwände  äusser- 
lich herumfahrt  und  durch  einen  engen  Schlitz  einführt.  Durch 
diese  Anordnung  schützt  man  zugleich  den  Regenerator  vor  zu 
rascher  Zerstörung  durch  die  intensive  Hitze. 

Inleriucbiag  in  Petroleums. 

Indem  die  Qualität  des  Petroleums  eine  so  sehr  verschiedene 
ist,  so  hat  sich  die  Notwendigkeit  herausgestellt,  dass  jeder 
DistricU-  oder  Sections-Ingcnieur  det  Hahn  in  seinem  Bureau 
ein  Hydrometer  und  Thermometer  zur  Prüfung  des  specilischen 
Gewichts  und  der  Temperatur  des  Petroleum-Rückstandes  besitzt ; 
denn  nicht  allein  giebt  es  10  verschiedene  bezügliche  Qualitäts- 
grade, sondern  es  variirt  auch  das  specinsche  Gewicht  derselben 
mit  den  jeweiligen  Temperst  urverschiedenhetten  und  maus  das- 
selbe bei  der  Abrechnung  mit  den  LoeomotivfOhrem  in  Berück- 
sichtigung gezogen  werden,  da  letztere  ciue  Prämie  für  erspartes 
Brennmaterial  erhalten. 

Die  nachstehende  Tab.  I  gielrt  die  Resultate  der  bezüglichen 
Laboratoriumsversucbc  und  ist  dieselbe  als  massgebend  angenom- 
men, besonders  für  die  im  Allgemeinen  im  Handel  vorkommen- 
den Petroleum-Rückstände. 

Das  schworste  Petroleum  hat  das  speeifische  Gewicht  von 
0,1*21,  ein  Cubikfuss  desselben  wiegt  daher  beim  Gefrierpunkt 
57,412  Pfund,  und  nimmt  eine  Tonne  desselben  einen  Raum  von 
39  Cubikfuss  ein.  Das  leichteste  Petroleum  hat  bei  der  Tempe- 
ratur von  95"  F.  das  specitisdie  Gewicht  von  0,KS9  und  ein 
Gewicht  per  Cubikfu«  von  55.21  Pfund,  eine  Tonne  desselben 
nimmt  daher  einen  Baum  von  40'/,  Cubikfuss  ein.  Das  speei- 
fische Gewicht  der  im  December  18*3,  bei  einer  Temperatur 
von  8— 9*1!.  Mti—  tH"  F.)  abgelieferten  Petroleum-Rückstände 
schwankte  zwischen  0,900  und  0,905,  hatte  daher  pro  Cubik- 
fuss ein  Gewicht  von  50,3  Pfund. 

Tabelle  I.    Petroleum  - Rückstände. 
Specifisches  Gewicht  und  Gewicht  pro  Cub.-Fuss  bei  verschie- 
dener Temperatur. 
Was«*  =  1.«hW»>.   ,.  Gewicht  M  iVjt"  Ont.      G3>  ,»  Fahr. 


Temperatur. 


Ccntigradc. 


n,;.nnmir. 


Kahrcnheit. 


0 

0,0 

32.0 

O.ti 

33,8 

3/..0 

j 

2,4 

37.4 

:t,2 

39,2 

! 

41,0 

4,* 

42.* 

Speeifische« 
Gewicht. 


0.91 10 
0.9103 
0,9097 
0,91191 
0,90*5 
0.9079 
0.9U72 


Gewicht 
in  PfJ.  pr» 
Cub.-Fili». 


5fi.fi  1 
5ts55 

]  56.50 

I  56,42 

}  56,:« 
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Temperatur. 


C^nti^rede. 

K<n  uinar. 

rahrtnheit. 

tiewieht 

7 

5,6 

44,6 

0,9066 

8 

6,4 

46,4 

04*060 

9 

7,2 

48,2 

0,9053 

10 

8,0 

50,0 

0.9047 

11 

S,8 

51,8 

0,9041 

12 

9,6 

53.6 

0,9034 

IS 

10,4 

55,4 

0,9028 

14 

11.2 

57,2 

09022 

15 

12.0 

59,0 

0,9016 

16 

12.8 

60.S 

0,9009 

17 

13.fi 

62.6 

0.9003 

18 

14,4 

64,4 

0.8997 

19 

15,2 

60,2 

0,8991 

20 

16.0 

68,0 

0.89S4 

21 

16.8 

69.8 

0,8978 

22 

17,6 

71,6 

o,s.m 

23 

18,4 

73.4 

0.S965 

24 

19.2 

75,2 

0,8^59 

9ft  n 
zu.u 

77  0 

26 

20,8 

78,8 

0,8917 

27 

21,6 

80,6 

0,8940 

28 

22,4 

S2.4 

0,8934 

29 

23,2 

84,2 

0,8928 

30 

24.0 

86,0 

0,8922 

31 

24,8 

87.» 

0,8915 

32 

35.6 

89,6 

0.VJ09 

33 

26,4 

91,4 

0,8903 

34 

27,2 

93,2 

0,8836 

35 

28,0 

95,0 

<)8h;io 

Gewicht 
in  PH.  pro 
Cob.-Pn«. 


J  56,30 
56.20 

|  56.14 
56,11 

J  56,05 
55,99 
}  55,92 

}  55,84 
55,81 
)  55,74 
55,68 
55,62 

55,55 
55,48 
}  '55.43 
55.37 
j  55,30 

55.24 


Vcrgleichung  der  russischen  and  englischen  Maasee. 

1  S.genj  —  7  Ku».    500  Sagenj  =  1  Werst  =  0,6629  M.'ilcn. 
1  Pfand  =  0,90285  lb.   40  Pfand  -  1  Pud  =  36,114  Ib.. 
62.0257  Pud  =  I  Tonn*. 
1  Kopek  =  0,24  Pennv.    100  Kopeken  «  1  Rubel  =  24 


Sorgfältige  Versuche  worden  angestellt,  nm  den  Durchscbnitts- 
verbrauch  auf  längeren  Fahrten  im  Winter  nnd  im  Sommer  fest- 
zustellen nnd  um  gleichzeitig  das  Verhältnis«  dieses  Verbrauches 
zo  dem  von  Anthracit,  bituminösen  Steinkohlen  und  Holz  zu 
ermitteln. 

Durch  Fig.  13,  Taf.  XVIII,  ist  das  Profil  der  Eisenbahnlinie 
gegeben,  anf  welcher  die  Versuche  ausgeführt  wurden.  Von 
T&aritsin  ausgebend  bat  die  Dahn  eine  Steigung  von  1 :  125  und 
ist  das  wobl  das  durchschnittliche  Ansteigen ;  die  dabei  vorkom- 
menden, sehr  heutigen  Kurven  (siebo  Fig.  12,  Taf.  XVIII)  be- 
sitzen einen  lUdlus  von  2100  Fuss  (639").  In  der  Wirklich- 
keit aber  sind  die  Steigungen  vermutblich  grosser  als  1:125 
und  ebenfalls  die  Kurven  kleiner,  als  in  der  Zeichnung  ange- 
geben, da  jene  Zahlen  den  Original-Entwurfs-Planen  der  Eisen- 
bahnlinie entnommen  sind.  Indem  nun  eine  nahezn  auf  10  Meilen 
Entfernung  ununterbrochene  Steigung  von  TsariUiu,  ohne  irgend 
welche  dazwischen  liegende  Horizontalen,  stattfindet,  so  bat  sich  die 
Notwendigkeit  herausgestellt,  auf  dieser  Bahnsection  5  Wagen 
weniger,  als  auf  den  anderen  Strecken  zu  befördern ;  es  bestehen 
die  Zuge  daher  auf  dieser  Section,  wahrend  des  Sommers,  aus 


26  Wagen  mit  einem  Bruttogewicht  von  400  Tonnen  (excl.  Loco- 
motive  und  Tender)  wahrend  auf  allen  anderen  Sectionen  dieser 
Hahn  80  Wai?en  mit  einem  Bruttogewicht  von  480  Tonnen  be- 
fördert werden.  Die  Gesammtentfernung  von  Tsaritsin  nach 
Archela,  wo  die  Ixxomotiven  gewechselt  werden,  betragt  07  engl. 
Meilen  (166  Kilon.).  Die  von  Tsaritsin  abgehenden  Zuge  sind 
Stets  voll  beladen,  wahrend  die  ruckkehrenden  Zuge  gewöhnlich 
60°/0  unbeladeue  Wagen  enthalten. 

Fig.  11,  Taf.  XVII,  giebt  die  Aaiicht  einer  bei  den  Ver- 
suchen benutzten  Gaterzug-I<ocomotive.  Diese  Maschinen  wurden 
geliefert'  von  Borsig  in  Berlin,  Schneider  in  Crcusot  und  von 
der  Maschinen-  und  Bergwerks- Gesellschaft  in  Petersborg.  Die- 
selben haben  6  gekuppelte  Rader,  36  Tonnen  Adhasionsgcwlcht 
nnd  sind  in  Ihren  Gewichten,  wie  in  ihren  Haupt-Dimensionen 
einander  annähernd  gleich ;  in  ihrer  ursprunglichen  Constmction 
waren  sie  mit  den  gewöhnlichen  Feuerbuchsen  für  Verbrennung 
von  Anthracit  und  Holz  versehen. 

Folgendes  sind  die  hauptsächlichsten  Maasso  und  Verhält- 
nisse dieser  Locomotiven :  Cylinder  18' ,  Zoll  Durchmesser  und 
24  Zoll  Hub.  Schieberventile:  1 '  Zoll  äussere  Eeberdeckuug, 
3,32  Zoll  innere  Ucberdeckung;  grflsMer  Schieberweg  4*;lsZoll; 
Stephenson'sCoulissenftcuerung.  Dampf-Spannung  120—135  Pfd. 
p.  Quadratzoll.  Sechs  gekuppelte  Räder  von  4  Fuss  3  Zoll 
Durchmesser.  Entfernung  zwischen  den  Vorder-  und  Mittel- 
rädern  fi  Fuss  23/4  Zoll  und  zwischen  den  Mittel-  und  Hinter- 
radern 4  Fuss  9';4  Zoll;  Gesaramtlängc  des  Kadstandes  1 1  Fuss. 
Gewicht  der  leeren  Locomotive  auf  den  Vorderrädern  1 1  Tonnen, 
auf  den  Mittelrädern  10»  ,  Tonnen  und  den  Hinterrädern  10'  , 
Tonnen;  Gesaininlgcwicht  32  Tonnen.  Gcwirht  der  Locomotive 
im  betriebsfähigen  Zustande,  auf  den  Vorderrädern  12  Tonnen, 
auf  den  Mittelradern  12  Tonnen  und  den  Hinterradern  12  Tonnen. 
Gesammtgewicht :  30  Tonuon.  Anzahl  der  SiedcrGhren  151  von 
2V,  Zoll  äusserem  Durchmesser  nnd  13  Fuss  10' ;4  Zoll  Lilnge 
zwischen  den  Röhrenplatten.  Aeusscrc  Heizflache  1 166  Quadrat- 
fuss. FeuerbUrhsen-Hciztlache  82  Quadratfuss.  Gesamrathelz- 
flächc  1248  QuadratfuKS.  RostHikiic  17  Qnadratfuss.  Mittlere 
Dampfspannung  8';,  Atmosphären.  Zugkraft  —  65%  der  Kessel- 

DampfSI«„„ung  X  ^^^Al. X  Uub  =  0  65  X  ■  27  \ 
1  18  A     Durchmesser  der  Rader  ' 

X  „  ,,72  Tonnen. 

VerbÄltuiss  der  Zugkraft  zum  Adhfisionsgewicht 
5.72  _  1 
—  :SG,00  ~~  6>3* 

Teider. 

Inhalt:  Wasser  312  Cubikfuss  t=  8' Tonnen.  Anthracit 
600  Pud  =  10  Tonnen  oder  Holz  614  Cubikfuss.  leeres  Ge- 
wicht 10,f*  Tonnen.  Gewicht  in  betriebsfähigem  Zustand  29.3 
Tonnen.    Sechs  Rader. 

Die  Figuren  3,  4  und  5  auf  Taf.  XVII  zeipen  die  neuere 
Construction  der  jetzt  im  Gehrauch  stehenden  Uegenerativ- Ver- 
brennungskammern;  diese  Contfruction  erzielt  im  Betriebe  aus- 
gezeichnete Besultate  nnd  enthalt  speciell  noch  die  folgenden 
Vortbeile.  Es  ist  jetzt  nicht  mehr  erforderlich,  Seitenthoren  in 
dem  Aschenkasten  anzubringen,  indem  man  die  ursprünglichen 
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Vorder-  und  Hintertbüren  benutzt,  ferner  leitet  man  die  durch 
die  vordere  Ascbenkastenthttr  eingeführte  Luft  durch  den  stark 
erhitzten  Steinkanal  A  und  erwärmt  hierdurch  die  Luft,  bevor 
sie  mit  den  Verbrcnuungsproducten  in  Berührung  kommt.  Die 
beiden  im  Mauerwerk  angebrachten  gusseisernen  Kästen  oder 
Cantle  B  gestatten  der  Flamme  den  Zutritt  zu  dem  Theile 
der  ROhrenplatte  unmittelbar  unter  den  Siederöhren  und  wird 
dadurch  die  gesammte  Heizfläche  nutzbar  gemacht.  Der  in 
Fig.  4,  Taf.  XVII,  ersichtliche  Injector  ist  im  Aschekasten  an-  i 


gebracht,  wahrend  derselbe  bei  den  früheren  Construct  tonen  an 
der  Fenerbnchsc  befestigt  war  und  die  Verbindung  mit  ibr  durch 
einen  durch  den  Wasscrraum  gelegten  hohlen  Bolzen  hergestellt 
wurde  (siehe  Fig.  7  u.  10).  Die  an  den  von  Kessler  in  Württem- 
berg gebauten  Locomotiveu  befindlichen  Aschenkasten  sind  sehr 
tief  uml  gestatten  deshalb  die  erwähnte  Anordnung  des  In- 
jectoni,  und  ist  dieselbe  bequemer,  auch  kostet  sie 
als  die  Construction  mit  flachen  Aschenkasten. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Vorrichtung  zu  MaBChinennietungen  mittelst  Stiften. 

Constiuirt  Ton  S.  HevoU,  Ob«ringenieur  der  i*t*rr.-uttg»r.  Staat wi«nUbn-Ges«ll»cb»rt 
(Hurra  Fig.  12  und  13  auf  Taf.  XVII.) 


Es  wurde  seit  Einführung  von  hydraulischen  Nietmascbinen 
vielfach  mit  verschiedenem  Erfolge  der  Versuch  gemacht,  die 
Nietung  blos  mittelst  Nietbolzen  durch  beiderseitige  gleichzeitige 
Stauchung  des  Kopfes  zu  bewerkstelligen.  Dio  von  mir  con- 
struirte  Vorrichtung,  in  Fig.  12  und  13  auf  Taf.  XVII  ersicht- 
lich, ist  seit  5  Jahren  in  der  Maschinenfabrik  der  üster.  ung. 
Staatseisenbahngesellschaft  ausschliesslich  zu  Kesselnietangen  in 
Verwendung  und  bewahrt  sich  in  ihrer  Einfachheit  vollkommen. 

Die  an  dem  Stander  k  der  Nietmaschiite  das  Schällelscn  s 
umfassende  Gabel  a  ist  durch  eine  Spiralfeder  und  Stellmutter  f 
in  einer  der  Grosse  des  zu  stauchenden  Nietkopfes  entsprechen- 
den Entfernung  vom  Bleche  gehalten  nnd  weicht  dem  Niet- 
drucke zugleich  mit  dem  zu  vernietenden  Bleche,  wobei  sich 
gleichzeitig  beiderseits  der  Nietkopf  anstaucht.  Die  Mutter  g 
dient  zur  Kegulirung  der  Federspannung,  welche  so  bemessen 
ist,  das»  durch  den  Druck  des  Xictkolbens  beiderseits  gleich 
grosse  Kopfe  gestaucht  werden.  Das  rOckwäJtigc  Ende  der  Niet- 
gabel umfasst  ein  Kreuzkopf  d,  welcher  mittelst  des  Hebels  e 
und  einer  daran  angreifenden  Kette  oder  Zugstange  durch  ent- 
sprechende Uebertragung  die  Handhabung  der  Nietgabel  von 
Aussen  ermöglicht,  da  es  nothwendig  ist  dio  Function  der  Gabel 
nach  Bedarf  auslösen,  resp.  selbe  hinter  das  Schalleisen  zurück- 
u  können.  Dieser  Fall  findet  bei  jeder  Nietung  statt, 
der  Abstand  beider  Schälleisen,  demnach  der  Hub  des 


Nietkolbens  nicht  Oberflüssig  gross  gemacht  werden  soll.  Bei 
knapp  bemessenem  Hube,  der  nur  der  Länge  des  Stiftes  ent- 
spricht, ist  nlmlich  die  vorgeschobene  Gabel  dem  Einbringen 
des  Stiftes  hinderlich,  und  ist  daher  durch  diese  Einrichtung 
dem  Manipulanten  die  Möglichkeit  geboten,  vor  dem  Einziehen 
des  Stiftes  durch  einen  Handhebel  die  Nielgabcl  hinter  das 
Schälletscu  zurückzuziehen,  in  welcher  Loge  dieselbe  durch  eine 
Sperrkliuke  so  lange  gehalten  wird,  bis  der  eingezogene  Stift 
durch  Drehung  des  Kessels  zwischen  die  Schälleisen  gebracht 
wurde.  Die  Auslösung  der  Sperrklinke  erfolgt  durch  einen  Fuss- 
tritt, da  der  Nieter  beider  nände  zum  Festhalten  des  Kessels 
in  der  richtigen  Uge  bedarf;  dadurch  wird  dio  Gabel  in  dio 
gezeichnete  Stellung  gebracht  und  die  Nietung  vorgenommen. 

Die  Ersparnis  beim  Gebrauche  dieser  Vorrichtung  durch 
Verwendung  von  Stiften  statt  Kopfnieten  stellt  sich  auf  circa 
und  resultirt  nicht  nur  aus  der  Preisdifferenz  von  Kund- 
eisen im  Vergleich  zu  Nieten,  sondern  auch  besonders  daraus, 
dass  zur  Nietung  blos  2  Arbeiter,  der  Nictcnwarmmacher  und 
der  Nieter,  nothwendig  sind,  indem  der  sonst  im  Kessel  mit 
Nieteneinbringen  beschäftigte  dritte  Arbeiter  überflüssig  wird. 

Die  Handhabung  der  Vorrichtung  ist  einfach  uud  erheischt 
bei  geringer  Hebung  des  Arbeiters  nicht  mehr  Sorgfalt  als  die 
übliche  Nietung  mittelst  Kopfnieten. 

Wien,  2.  Marz  18*5. 


Reparaturen  an  gusseiaernen  Locomotivtheilen  nach  einer  besonderen  Methode. 

Von  Haas,  Ee£i«ran^Ma«chinenmei»tar  in  Berlin. 

Unter  den  mannigfachen  Schäden ,  die  nn  den  wenigen  |  Gassform  an  einzelnen  Stellen  desselben  unvermeidliche  Material- 

gusseisernen  Tueilen  der  Locomotivcn  im  Eisenbahnbetriebe  vor-  Spannungen  erzeugt  werden,  die  nachträglich  im  Betriebe,  sowohl 

kommen,  treten  Brüche  bei  Dampfcv lindern  und  an  den  Regu-  beim  Eintritt  innerer  Bewegungen  in  Folge  von  Tcmpcratur- 

latorgebäusen  von  der  violfach  angewandten  Construetion,  durch  unterschieden,  als  auch  bei  Einwirkung  äusserer  Kräfte  den 

welche  beabsichtigt  worden  ist,  die  Dampfdome  entbehrlich  zu  Ursprung  von  Kissen  und  Brüchen  bilden  können.  Durch  diesen 

machen,  am  häufigsten  auf.  Uehelstand,  weit  seltener  in  Folge  von  Eisenbahnnnfiilleu,  ent- 

Die  complicirtc  Gestalt  des  Locomotivcylinders  mit  dem  stehen  bisweilen  Schäden  erwähnter  Art,  deren  Beschaffenheit 

angegossenen  Kasten  für  den  Dampfverthcilungsschieber  bringt  mitunter  die  Möglichkeit  einer  Reparatur  in  Frage  stellt, 
es  mit  sich,  dass  beim  Erkalten  dieses  Maschlnmitheiles  in  der  Das  Gleiche  trifft,  wenn  auch  in  geringerem  Maassc,  hei 
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schinen  die  Dampfdome  zu  ersetzen 
Eisenbahn»  erkstfitten  haben  sich  an  der 


;  gebohrt  worden.  In 
sind.    In  den  ,'  Rothmetall  beim  Abguss  des  Flickstflckes.  so  das»  an  letzteren 
der  Erfahrung    3  in  den  alten  Gusskörper  schließend  eingreifende  Zapfen  ent- 


bten  Constructionstheilcn  besondere,  bewährte  Metboden 
eingebürgert  z.  B.  zur  Schliessung  entstandener  Risse  an  Wän- 
den und  Ecken  der  Schieberkasten,  in  den  Befestigungsflantschen 
der  Cy  linder,  in  den  KolbcnlaufHOchen  u.  s.  w. 

Nicht  selten  ist  jedoch  die  betriebsfähige  Herstellung  eines 
defecten  Loromotivcylinders  oder  Regulatorgehäoses  eine  schwierig 
zu  lösende  Aufgabe,  welche  mitunter  die  Erfindungsgabe  des 
Ingenieurs,  der  die  Reparatur  zu  leiten  bat,  auf  die  Probe  stellt. 
In  derartigen  Fällen  tritt  an  den  Techniker  die  Anforderung 
heran,  in  kürzester  Frist  eine  geeignete,  neue  Construrtion  auf- 
zufinden, damit  die  Ausrangirung  eines  wertbvollen 
t  heiles  vermieden  wird,  dessen  Ersatz  sehr 
verursachen  würde. 

Als  Beitrag  zu  den  Ausführungen,  welche  in  die  Kategorie 
der  erwähnten  Reparaturen  entfallen,  möge  zur  Anregung  wei- 
terer Versuche  die  vermnthlich  ncoe  Methode  mitgetheilt  wer- 
den, welche  der  Schreiber  dieses  Artikels  behufs  Wiederher- 
stellung beschädigter  Rohrstutzcn  von  unrundem  Querschnitt  bei 
einem  Locomotivrylinder  und  einem  Regulatorgebäuse  zur  An- 
wendung gebracht  hat. 

Das  Verfahren  besteht  im  Wesentlichen  darin,  dass  der 
defecte  Körper  von  den  Bruchstücken  und  im  Falle  dies  zweck- 
mässig erscheint,  auch  von  einem  etwa  angebrochenen  Flantsche 
befreit  und  alsdann  unmittelbar  ■■  einen  Thcil  des  Stutzens 
ein  Rohrstück  von  entsprechender  Länge  und  Form  aus  Roth- 
metall, (wenn  erforderlich,  mit  einem  neuen  Flantscb)  gegossen 
wird. 

Bei  den  Ausführungen  zog  sich  das  so  umgegossene  Flick- 
stflek  in  Folge  des  Schrumpfens  beim  Erkalten,  den  vorhandenen 
Riss  verdockend,  ohne  anscheinend  übermässig  beansprucht  zu 
werden,  derart  fest  um  den  vorerwähnten  alten  Theil,  dass  der 
Flick  mit  dem  in  dieser  Weise  reparirten  Maschinenteil  wie 
aus  einem  Stücke  bestehend,  betrachtet  werden  konnte. 

Zur  ersten  Anwendung  kam  dieses  Verfahren  bei  der  Her- 
stellung eines  gusseisernen  Kegulatorgehäuses,  an  dessen  einem 
Rohrstutzen  ein  Riss  r — r  von  der  in  nebenstehender  Skizze  Flg.  3G 
angegebenen  Gestalt  entstanden  war.  Wegen  des  unregelmässi- 
gen Querschnittes  des  schadhaften  Stutzens  waren  die  in  ähn- 
lichen Fallen  gebräuchlichen  Methoden,  einen  Flautsch  wann 
aufzuziehen  oder  aufzuschrauben,  hier  nicht  ausführbar.  Das 
Bestreben  den  kostbaren  Maschinenteil,  für  den  ein  Ersatz- 
stück nicht  sofort  zur  Stelle  geschafft  werden  konnte,  der  be- 
treffenden Ixwomolive,  welche  im  Betriebe  dringend  gebraucht 
wurde,  zu  erhalten,  führte  den  Verfasser  zu  dem  Versuche,  die 
beabsichtigte  Reparatur  in  der  angedeuteten  Weise  bewirken  zu 
lassen.  Zu  diesem  Bebufe  wurde  der  Plantsch  a  vom  Gehäuse 
bei  b— c  abgetrennt  und  alsdann  ein  Holzmodell  von  der  in 
Skizze  Fig.  37  kreuzweise  schraffirten  Längenschnittsform  an- 
gefertigt. Um  eine  Verschiebung  des  herzustellenden  Gussstüekes 
auf  dem  anzuflickenden  Röhrende  mit  Sicherheit  zu  verhindern, 
sind  nunmehr  vor  dem  Einformen  3  I-öcher  von  circa  25mm 


Das  Einformen  liess  sich  nach  der  bekannten  Manier  in 
2  kleinen  Kasten,  deren  Trennungsfläche  in  die  äusscr 
des  Flantschcs  gelegt  wurde,  mit  Leichtigkeit  bewirken. 

Fig.  36. 


z 


Zur  Sicherung  der  Form  gegen  excentrisebe  Verschiebung 
zum  Stutzen  des  Gehäuses  wurde  der  untere  Formkasten  mit 
zwei  Flacheisen-Winkeln  und  einigen  Kopfschrauben  auf  dem 
Regulatorkopfe  provisorisch  befestigt  Die  entstandenen  Lücken 
zwischen  diesem  Kasten  und  dem  Regnlatorkörper  konnten  nun- 
mehr mittelst  kleiner  Blechstücke  zugelegt,  mit  Lehm  ausge- 
schmiert und  hierauf  das  Einstampfen  und  Abformen  zur  Aus- 
führung gebracht  werden. 

Nachdem  der  zu  reparirende  Maschinenthell  die  Trocken- 
kammer passirt  hatte,  wurde  derselbe  unmittelbar  vor  dem  Ab- 
guss mittelst  eines  HoUkohlenfeuers  stark  abgewännt,  um  schäd- 
liche Materiabpannungeu  bei  der  nachträglichen  Abkühlung  des 
Gussflicke«  zu  vermeiden. 

Der  Guss,  wobei  das  Flickstück  die  Gestalt  erhielt,  welche 
in  Fig.  37  im  Ungenschnitt  kreuzweise 
licht  ist,  gelang  ohne  Schwierigkeit. 

Kig.  37. 


Der 
sich  so 


des  neuen  an  den  alten  Gnsstheil  erwies 
dass  du  FlickstOck  beim  Anschlagen  mit 
nd 


Versetzm 
flüssig  waren. 

Die  mitgetheilte  Methode  bewährte  sich  ebenfalls  bei  der 
später  ausgeführten  Reparatur  eines  Iyicomotivcylindcrs,  bei  wel- 
chem der  Einströmungsstutzen  eine  dem  beschriebenen  Defect 
am  Kegulatorgchättse  ähnliche  I 
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in  diesem  Falle  gelang  die  betriebsfähige  Herstellung  des  kort-  [  parnturen  ausgeführt  wurden,  befinden  sich  mit  den  wieder- 
baren Ma&chinentheiles  in  der  angegebenen  Weise  ohne  Schwie-  hergestellten  Coustrnctionstbeilen  bereits  seit  längerer  Zeit  im 
rigkeit.  Dienst. 

Die  beiden  Locomotiven,  für  welche  die  mitgetheilten  Re-  Berlin,  im  Januar  1885. 


Brems-Apparat  für  Krafterprobungen  an  Locomotiyen. 


Patent  Heinrichs. 

(Hierin  Fig.  2  und  3  »of  Taf.  XVI.) 


Gegenwärtiger  Apparat  hat  den  Zweck,  bei  Bremsversuchen 
an  I.ocomotiven  sowohl  ah  genügend  kraftige  Bremse  zu  func- 
tioniren,  wie  in  verlässlicher  Weise  die  Kraft  anzugeben,  welche 
eine  einzelne  Treib-  (Kuppel)  Achse  oder  alle  Treibachsen  zu- 
sammen (Zugkraft  der  Locomotive)  consumiren.  Dem  Wesen 
nach  besteht  der  Apparat  aus  zwei  Rollenpaaren  (wozu  vorhan- 
dene Kappelradsätze  adoptirt  werden  können),  aaf  welchen  je 
zwei  Treibradpaare  der  I.ocomotive,  welche  in  ihrer  Stellung 
fixirt  wird,  sich  abrollen.  Um  verschiedenen  Acbsständen  Rück- 
sicht tragen  zu  können,  ist  die  eine  taufrollenachse  gegen  die 
andere  verschiebbar.  Beide  Laufrollenpaarc  sind  mit  einander 
gekuppelt. 

Auf  der  fixen  LaufroUenacbse  befindet  sich  eine  in  sich 
geschlossene  Kapselpnmpe.  Die  sich  gegen  einander  bewegenden 
Hagel  derselben  verdrängen  die  in  der  Kapsel  befindliche  Flüssig- 
keit  (ülycerln)  durch  den  Steuerhahn  und  die  Leätkanäle  auf 
die  abgekehrte  Seite  in  continuirlichem  Gleichlauf,  wodurch  alle 
hydraulischen  Stösse  vermieden  sind,  selbst  bei  den  gnlssten 
Tourenzahlen. 

Wird  nun  der  entlastete  Steuerhahn  verdreht,  so  verengt 
sich  sein  Querschnitt,  es  entsteht  Kataraktwiderstand,  der  sich 
auf  die  Flögeln  also  auch  die  Well«  übertrügt.  Dieser  Wider- 
stand kann  beliebig  gross  sein,  da  der  Iteihungswiderstand  beim 
Uebelquerschnitt  o  theoretisch  unendlich  wird.  Derselbe  Äussert 
sich  als  Flttssigkeitsdruck  und  kann  direct  am  Manometer  ab- 
gelesen werden.  Aus  dem  Flogelquerschnitt,  der  Pressung  und 
der  Geschwindigkeit  des  mittleren  Flogelradius  ergiebt  sich  dann 


diroct  N; 


O.p.v 

die  Anzahl  der  gebremsten  Pferdekräfte. 


Cm  ganz  strenge  zu  gehen,  wäre  dann  noch  der  Betrag  der 
Reibung  abzuziehen,  der  sich  mit  grosser  Genauigkeit  aus  den 
bekannten  Drucken  ermitteln  lässt.  Um  eine  mehr  als  zwei- 
achsig gekuppelte  Locomotive  bezüglich  der  abgebremsten  Kraft 
tu  untersuchen,  genügt  es  succeaslvc  je  zwei  aufeinanderfolgende 
Achsen  zu  bremsen.  Sind  z,  z,  z,  z4  die  den  aufeinanderfolgen- 
den Kuppelachsen  entsprechenden  Zugkräfte,  ferner  N,  =  Zj  -f  -  z,, 
N,  =  z,-f  z,,  N,  =  z,-fz„  N4=z,-f  tt  die  Bremswiderstäode, 
welche  je  zwei  der  Kuppelachsen,  auf  die  Rollen  gestellt,  am  Ap- 

parat  anzcigeu,  so  ut:  z,  =«  - ;  z,=  -?  — *—  -*  ; 


.  _  y,+»,+N, .    _  y,-f2yt-Kt-y> 

h  —  2  *  2  

sammle  Zugkraft  durch  den  Apparat  gemessen: 
für  3  achsig  gekuppelte  Locomotiven 

für  4  achsig  gekuppelte  Locomotiven 


die  ge- 


V 


'i  +  h  +  *»  +  »»  = 


N,  +  N4 


Ein  üeisswerden  des  Apparates  ist  nicht  zu  befürchten, 
da  selbst  bei  einer  dauernden  Bremsung  von  500  Pferdekräften 
die  Sekundcnw&rmezufuhr  bei  den  hier  gewählten  Dimensionen 
1,3  Calorien  betragt,  welche  im  Wege  der  strahlenden  Wärme 
wieder  an  die  Luft  abgegeben  werden. 

Ueberfiussig  Ist  es  auf  den  grossen  Vortheil  hinzuweisen, 
auf  diese  Weise  die  Locomotive  bei  Dauerlauf  in  der  Werk- 


Spur-  und  Neigungsmesser  Patent  Mehrtens. 


Das  im  lieft  VI  S.  209  des  Organs  1884  beschriebene 
Instrument  hat  inzwischen  in  den  Einzelheiten  einige  construc- 
tive  Verbesserungen  erfahren  und  gelangt  zur  Zeit  in  zwei  Qua- 
litäten zur  Ausführung :  I.  Qualität  (Preis  75  M)  zum  Gebrauch 
für  höhere  technische  Beamte,  IL  Qualität  (Preis  55  M)  für 
Bahnmeister  bestimmt.  Bei  den  Bahnmeister-Instrumenten 
erfolgt  die  Bewegung  des  Schiebers,  der  die  Libelle  trägt,  ein- 
fach mit  der  lland,  während  diese  Bewegung  mit  den  feineren  • 
Instrumenten  mit  Hülfe  einer  Zahnstange  nnd  eines  Triebes  be- 
wirkt wird. 

Das  Instrument  I.  Qualität  ist  zur  Zeit  schon  bei  einer 


schweizerischen  Eisenbahn  und  bei  mehreren  preussischen  Eiseu- 
bahn-Bctriebs-Acmtern  in  Gebrauch,  während  mehrere  Bestel- 
lungen noch  vorliegen.  Die  IL  Qualität  ist  bislang  nur  in  we- 
nigen Exemplaren  verlangt  worden,  wahrscheinlich  wohl  aus 
dem  Grunde,  weil  man  don  Preis  von  55  M  für  ein  Bahn- 
meister-Instrument für  zu  hoch  hält. 

Es  rauss  aber  bierzn  bemerkt  werden,  dass  der  Fabrikant, 
:  Mechaniker  Band  ermann,  Friedrichstr.  243  in  Berlin,  vom 
Kründcr  ausdrücklich  angewiesen  worden  ist,  keine  billigeren 
—  und  demgemäss  natürlich  auch  schlechteren  —  Instiu- 
mente  anzufertigen.   Die  Instrumente  werden  vielmehr  mit  der 
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grö&sten  Genauigkeit  and  Sauberkeit  hergestellt.  Das  dabei  zur 
Verwendung  gelangende  Robr  ist  z.H.  ein  gezogenes  Stahl- 
rohr ran  grosser  Leichtigkeit  und  Festigkeit,  wie  es  zur  Zeit 
nur  aus  England  beschafft  werden  kann.  Diese  etwas  umstand- 
liehe  Beschaffung  ist  auch  die  Veranlassung  gewesen,  dass  viele 
Besteller  auf  die  ersten  Instrumente  so  lange  haben  warten 
müssen. 

Die  Schwierigkeiten  der  Einführung  eines  besseren  Spur- 
und  Neigungsmessers  für  Bahnmeister  dürfen  nicht  verkannt 
werden,  um  so  weniger,  als  die  den  Behörden  zur  Anschaffung 
von  Inventarstacken  zu  Gebote  stehenden  Mittel  in  mannigfacher 
Weise  regelmässig  stark  in  Anspruch  genommen  werden. 


Wenn  man  aber  sieht,  mit  welchen,  gradezu  primitiv  zu 
nennenden  Hülf&mttteln  heutzutage,  wo  die  Technik  des  Ober- 
baues eine  so  entwickelte  geworden  ist,  die  Bahnmeister  und 
Vorarbeiter  auf  vielen  Eisenbalmstrecken  noch  ausgerastet  sind, 
dann  darf  man  wohl  —  selbst  auf  die  Gefahr  hin,  dabei  in 
Verdacht  des  »pro  domo«  Redens  zn  kommen  —  die  Frage 
aufwerfen,  ob  os  angesiebte  der  Millionen,  die  zur  Unterhaltung 
des  Oberbaues  anf  den  deutschen  Bahnen  alljährlich  aufgewendet 
werden  müssen,  nicht  ratbsam  sein  möchte,  darauf  Bedacht  ru 
nehmen,  den  mit  der  Prüfung  der  Gleisanlage  betrauten  Beam- 
ten zeiteetuftsse  Hlilfsmittel  dazu  in  die  Hand  zu  geben. 


Hankow's  Belbstthätlg  auslösende  Haltevorrichtung  für  WaggonfenBter. 

(Hierzu  Fig.  1-6  auf  Taf.  XVM.) 

Constrection  I.    Das  Schiebefenster  a  Hüft  in  Fahrun-  i  holz  heraus,  so  dass  sich  dieselben  gegen  die  Zahne  der  gegen 
gen  b  b,  in  welch'  letztere  die  Zahnstangen  c  c  versenkt  ein- 
gelegt sind.    In  die  Zahnlücken  dieser  Zahnstangen  fassen  die 
beiden  im  oberen  RahmenstUck  des  Fensters  horizontal  ver- 


schiebbaren Klanen  d  d,  die  durch  Spiralfedern  e  e  gegen  die 
Zahnstangen  angedrückt  werden.  Ein  Winkelbebel  f,  .der  um 
den  festen  Drehpunkt  g  drehbar  ist  und  auf  dem  bei  h  ein 
nach  vorn  stehender  Handgriff  (Knopf  oder  Ring)  sitzt,  zieht 
heim  Herunterdrücken  des  Handgriffes  h  beide  Klauen  d  in 
den  Fensterrahmen  zurück,  die  linke  direct  und  rechte  durch 
Vcrmittelnng  des  Winkelbobels  i. 

Da  jede  Person,  um  das  Fenster  tiefer  zu  stellen,  natur- 
gemäß den  Handgriff  h  senkrecht  herunterdrückt,  so  wird  durch 
diese  eine  Bewegung  erstens  die  Haltevorrichtnng  ausgelöst 
nnd  zweitens  das  Fenster  abwärts  bewegt.  Auch  das  Herauf- 
ziehen des  Fensters  geschieht  an  demselben  Handgriff  h;  es 
gleiten  bei  diesem  Vorgang  die  Schrägen  der  Klauen  d  d  Ober 
die  SchrSgcn  der  Zahnstangenzähne,  wobei  die  Spiralfedern  ein 
wenig  zusammengedrückt  werden. 

Construction  II.  Ein  gleichsam  als  Welle  dienender 
aber  aus  Flacheisen  ronstruirtcr  nnd  mit  2  runden  Zapfen  ver- 
sehener Theil  k  ist  in  zwei  seitlich  gegen  den  Rahmen  ange- 
schraubten Messingblechen  m  drehbar  gelagert.  An  k  befestigt 
ist  in  der  Mitte  der  Handgriff  (King  oder  Knopf  n)  sowie  an 
den  Enden  die  beiden  Klauen  o,  eine  hinter  jeder  Klaue  lie- 
gende schwache  Blattfeder  p  drückt  die  Klauen  aus  dem  Rahmen- 


die  inneren  Falzleisten  geschraubten  Zahnstangen  stemmen 
nnd  das  Deruntergleiten  des  Rahmeos  verhindern.  Auch  bei 
dieser  Construction  werden  durch  das  einfache  Herunterdrücken 
des  Handgriffs  n  erstens  (unter  Ueberwindung  der  Rlsttferiern  p> 
die  Klauen  ausgelöst  und  zweitens  das  Fenster  abwürts  bewegt, 
wahrend  beim  Heraufziehen  die  Klauen  über  die  Schrägen  der 
Zaliustansien/illine  gleiten. 

Wie  also  aus  Vorstehendem  ersichtlich,  werden  beide  Halte- 
vorriebtungen,  wenn  das  Fenster  durch  blosses  Herunterdrücken 
oder  Anheben  des  Handgriffes  ab-  oder  aufwärts  bewegt  werden 
soll,  jedesmal  selbstthattg  ausgelöst,  so  dass  Jeder  ohne  Kennt- 
nis der  Construction  die  Höhenstellung  eines  Fensters  verändern 
kann.  Die  beiden  Filz-  oder  I'lüschleUten  t  werden  bei  beiden 
ConstrueUooen,  wie  gewöhnlich,  beibehalten.  Znr  Entlastung  des 
Handgriffes  beim  Heraafzicheu  des  Fensters  dient  das  Platt- 
chen  v  (Fig.  3),  welches  fest  am  Fensterrahmen  sitzt. 

Um  das  Fenster  zum  Zweck  des  Hcruntemhiebeus  aus 
dem  Regenfalz  r  r  (Fig.  4)  ausheben  zu  können,  ist  der  läp- 
pen s  (Fig.  4)  aus  starkem  Metallblech  angeordnet,  der,  in  einer 
Aussparung  der  unteren  Rahmeoleiste  leicht  drehbar  gelauert, 
nach  dem  Heraufziehen  des  Fensters  durch  eigene  Schwere  vor- 
fällt (Fig.  4),  beim  Herunterschieben  des  Fensters  nber  ver- 
anlasst ist,  wieder  aufwärts  in  die  Aussparung  hinein  zu  klappen. 
(Construction  I  Fig.  2.)  Robert  Hankow 

in  Berlin  0.  Fruchtstr.  1  2. 


Eiserner  Langschwellen  -  Oberbau  für  Hauptbahnen. 

Vod  Baumci«t«r  Barihardt  in  Marbach  a.N. 
(Hierzu  Kig.  1  —  IS  auf  Taf.  XIX.) 

Die  nachstehend  beschriebene  Construction  unterscheidet  nnd  es  ist  für  die  Bahnnnterhaltung  nur  eino  Gattnng  von 
sich  von  den  bisher  bekannten  zweiteiligen  Langschwellen-    Reserveschwellen  erforderlich. 

Systemen  im  Wesentlichen  in  den  2  folgenden  Anordnungen.  2)  Die  Verlaschnng  ist  für  Schiene  nnd  Schwelle  grniHn- 

1 )  Es  kommen  nur  einerlei  gerade  und  gleich  gelochte  schaftlich,  indem  nur  die  Schiene  entsprechend  kräili«  verbucht 
S  hwcllen  zur  Verwendung ;  in  den  Cnrven  werden  die  Klemm-  ist,  die  Langschwelle  aber  unter  den  Laschen  wegfallt,  so  da<s 
platten  entsprechend  der  Schienenbiegung  verschoben.  ein  schwebender  Stoss  entsteht. 

Hierdurch  wird  das  Legen  des  Oberbans  sehr  vereinfacht 

(«SM  für  4i.  Forl.rbrill.  4«  Ei«.t>ki.m«.    K<«  f.ltc.    Z*tl  l.ni.  «,  Hffl  1KS5  17 
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Sfhif  Dfnbfffslleunc. 

In  den  Curven  wird  die  vorher  gebogene  Schiene  auf  die 
gerade  Ijuigschwellc  golegt.  In  den  Punkten  N  4  Fig.  12 
Taf.  XIX  liegt  die  Schiene  für  olle  Radien  in  der  Mitte  der 
Schwelle  (normal),  in  den  Punkten  I,  2,  3  und  5  dagegen 
wird  die  Schiene  mittelst  der  entsprechend 
platteu  in  der  richtigen  Krümmung  festgehalten. 


In  der  nachfolgenden  Tabelle  sind  die  Ordinalen  für  die 
verschiedenen  Uadicn  in  Bezug  auf  die  durch  die  Punkte  N  4 
gebende  Achse  berechnet,  abgerundet  und  in  9  Gruppen  zu- 
sammengefaßt. 

Die  ürdinaten  nacli  der  convexen  Seite  sind  mit  +,  die- 
der  Conanen  Seite  mit  —  bezeichnet. 


Tabelle  der  Ordinalen  zu  Fig.  12  Taf  XIX. 


Ordinalen    fOr   die  Punkte 


Radin« 

Ii 


1 


(jrappe  vt»n  I»  bin  Ii 


berecb-    abgv-    Aiiiahl   bereeh-    nbgr-    Anzahl   Wrech- '  abg#-  Anwld 
net     |  randut  \     der         net       rundet  :     d.»r         n„t       rundet  der 
Zähne  Zahn« 


j  ran.1i 
mm    I  mm 


*  r 

lterech-  ' 

»btfe- 

ADzanl 

nvt 

rundet 

der 

Zahne 

13,8 

—  12.6 

—  5 

12.»  , 

12.0  , 

—  13.5 

—  5 

11.0 

10,0 

-4 

-7,5 

-8 

-n 

7.0 

fi.4 

l 

6.0 

-  2 

5,5 

4.s 

4,3 

-6,0 

-2 

3,S 

3.2 

-2.5 

-  1 

3.0 

2/> 

,  -',4 

2.5 

-  1 

2,3 

2,1 

1,-» 

1,7 

i  e 

1,5 

2.5 

-1 

1,4 

1.3 

1,3 

3,» 
400  | 

450  ) 

5oo 

.',50 

GWM 

700  | 
NM) 


I0O0  ! 

1100 

1200 

13110 
1400 
liVOO 
1Ü00 

1700 
IN*) 

aooo 
•im 

i?400 
2G00 


II.  820  -850 

III.  400-450 

IV.  500-550 
V.  000-700 

Tl.  800-1100 

VII.  1200-1300 

VIII.  1400-2200 


ÜfOO 
30O0 
3200 


IX.  2400-8200 


17,7 

16.5 
15.5 

14.2 
12,4 

11,0 

9,9 

0.0 

7,1 

!  0,2 
.5,5 

5,0 
4.» 
4.1 

3.8 
3,5 
3,3 
3,1 

2,9 
2.R 
2.5 
2,3 
2.1 
1.» 

1.8 
1.6 
1.5 


-f  17,5  ■    +  7 


+  15,0 


+  12,5  +5 

+  10,0  +4 

+  7,6  +8 

+  5,0  '  +2 


+  6.0 


+  2.5 


+  1 


+  1 


:  15,7 

14,7 

13,* 

1  12.fi 
11.0 

1 

s,s 

s,o 
7,4 

f>,3 
5.5 
4,9 

4,4 

4.0 

3,6 

3.4 

3.1 

2,9 
2,S 


+  2.5 


+  1 


2.0 
2,5  1 
2,2 
2,0  ' 
1.9  | 
1,7 

1,6 

;,4 

1.3 


+  16.0 
+  12  5 
+  10.0 

+  7,5 
+  7.5 

4  5.0 

+  2,5 

+  2.6 


+  2,5 


+  • 

+  5 
+  4  . 
+  8 
+  8 

+  2 
+  » 

4  1 


+  1 


9.1 
7.y 

0.  1 

5.0 
4,0 

3,9 
3.4 
3.1 

2.8 
2,5 
2.3 

:M 
l.i» 
l.S 
1.7 

1.  « 
1.« 
1,4 
1.3 
1,2 
1,1 

1.0 

0,9 

0,H 


+  10,0 

+  7.5 
+  7.6 
+5.0 
+  5,0 

+  2.5 

4  2.5 

(-2.5 


+  * 

48 

+  8 

+  2 

+  2  . 

+  1 

-f-l 


<> 
o 


Aas  vorstehender  Tabelle  ist  ersichtlich,  dass  die  grösstc  metrisch,  ist  rechteckig  durchbrochen,  in  der  Breite  entspre- 

Abweichung  der  abgerundeten  Maasse  von  den  berechneten  nur  chend  der  Ltolzcndicke,  in  der  Lttugc  so,  dass  die  Klcmmplatte 

in  wenigen  Punkten  in  maximo  l,bmm  beträgt,  welche  durch  nach  beiden  Richtungen  um  je  20mn>  =  «  Zähne  verschoben  wer- 

dic  notwendigen  Spielräume  zwischen  Schieneufuss  und  Klemm-  den  kann.    Die  Dicke  der  Klemmplatte  ist  am  Schieneufuss 

platte  und  in  den  Lochungen  ausgeglichen  wird,  so  dass  eine  j  bei  z  '2mm  schwacher,  damit  ein  festes  Aufsitzen  der  Nase  auf 


richtig  gekrümmt  aufgelegte  Schiene  in  dieser  Biegung  fest- 
gehalten wird. 

Die  Klemmplatte  ab,  Fig.  1,  2,  4  und  Fig.  9  iso- 


dem  Schieneufuss  erreicht  wird. 

Die  obere  Fläche  der  Klemmplatt«  ist  verzahnt,  und  es 
entspricht  die  Verschiebung  um  einen  Zahn  dem  Maas*  von 
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2,5"».  Dio  Spitzen  der  Zähne  sind  abgestumpft,  damit  ein 
festes  Aufsitzen  und  eine  Foderung  beim  Anzielten  der  Schrau- 
ben stattfinden  kann.    (Fig.  6.) 

Anf  diese  Klemmplatte  wird  die  Untcrlagsscheibc  cc 
aufgesetzt,  Fig.  1,  2,  4  und  Fig.  10  isometrisch:  eine  recht- 
winklig umgebogene  Platte,  deren  wagrechtrr  Theil  entspre- 
chend dem  Schraubenschaft  quadratisch  durchbrochen  Ist,  und 
welche  an  der  untern  Flüche  dieselbe  Verzahnung  hat  wie  die 
Klcmmplatte. 

Der  vertikale  Theil  dieser  Scheibe  verjüngt  sich  nach  unten, 
so  dass  dessen  Ende  in  die  Loehung  der  LangMhwellc  passt. 
Hierdurch  wird  diese  Lochung  ausgefallt  und  die  Drehung  der 
ganzen  Schicnctibefestigung  verhindert,  da  die  Unterlagsscheibc 
nicht  drehbar  ist,  und  dio  Klcmmplatte  vermittelst  der  Zähne  ' 
festgehalten  wird. 

Der  Srhraubenbolzcnc  hat  einen  halbeylindrischen 
Kopf,  der  so  bemessen  ist,  dass  derselbe  in  der  Lochung  f  g  h  k 
(Fig.  4)  der  Langscbwello  von  oben  eingefnhrt  werden  kann.  | 

Der  Schaft  des  Bolzens  ist  nach  einer  Diagonale  quadratisch,  i 
nach  der  andern  mittelst  Viertelskreiscn  abgerundet,  damit  nach  ■ 
der  Einfahrung  des  Bolzens  eine  Drehung  desselben  um  90° 
nach  rechts  vollzogen  werden  kann,  und  nach  dem  Hinbringen 
der  Befestigung  eine  Drehung  des  Bolzens  nicht  mehr  mög- 
lich ist. 

In  der  Geraden  und  in  den  Tunkten  N  4  der  Curven  kom- 
men dio  Kanten  p  (Fig.  1  und  3)  der  Unterlagsscheibcn  gorado 
Ober  die  eingeschnittenen  Linien  n  an  den  Seitenflachen  der 
Klcmmplatte  zu  liegen. 

In  den  Curven  dagegen  wird  die  Klemmplatto  ntn  die  in 
ohcnstchcudcr  Tabelle  verzeichneten  Anzahl  der  Zahne  ver- 
schoben. 

Fig.  1  und  3  zeigen  die  grösste  Verschiebung  für  R  = 
280— 300-  gestrichelt. 

Die  Befestigung  der  Schiene  geschieht  in  nachstehender 
Reihenfolge:  Auflegen  der  geraden,  resp.  vorher  gebogenen 
Schiene,  Einführung  des  Molzens  von  oben  (in  Curven  zuerst 
N4),  Drehung  desselben  um  »0",  Einlegen  der  Klemmplatto, 
der  Unterlagsscheibc  und  Aufsetzen  der  Mutter,  entsprechende 
Verschiebung  der  Klemmplatto  und  endlich  Anziehen  der  Mutter. 

Das  Legen  des  Oberbaus  geschieht  sonach  in  einfachster 
Weise  und  JtOrzestcr  Zeit. 

Dio  Uebcrgangseurvcn  werden  nach  1>esonderer  Tabelle 
verlegt. 

Jede  schädliche  Spurvcrengung  resp.  Spnrcrweiterung  in  : 
Folge  des  Betriebs  kann  sofort  beseitigt  werden  durch  Ver- 
schiebung der  Klemmplatto  um  1,  2  etc.  Zähne,  was  sehr  zu 
beachten  ist,  da  bei  den  bisher  bekannten  Si>temcn  eine  Spur- 
correctur  nicht  möglich  ist. 

In  den  Curven  wird  zur  Ausgleichung  der  Langendiffercnz 
im  innern  Strang  eine  entsprechende  Anzahl  karzerer  Schienen 
und  Laugschwellen  verlegt. 

besteht  aus  einem  2"  langen  Winkeleisen  mit  angcwalzten  Fuss- 
ballen Fig.  4  u.  5,  auf  welchem  beiderseits  je  ein  gewöhnliches 
Winkeleisen  vermittelst  3  Nieten  mit  ';,„  Neigung  befestigt  sind. 


Die  aufgenieteten  Winkeleisen  haben  dieselbe  Loehung, 
wie  die  Langschwclle,  und  passen  genau  unter  letztere. 

Die  Befestigung  der  Querverbindung  an  Langschwclle  und 
Schiene  zugleich  geschieht  mit  den  oben  beschriebenen  Be- 
festigungsmitteln und  in  ganz  gleicher  Weis«  Fig.  4  —  5.  Die 
Bolzen  haben  alle  die  an  der  Querverbindung  not  Ii  ige  Lunge, 
damit  nur  eine  Sorte  derselben  nöthig  ist. 

Es  sind  3  Sorten  von  Querverbindungen  erforderlich,  näm- 
lich fflr  die  Norroalspurweite,  fDr  die  Spurerweiterung  von  Hm 
für  R  =  900-500»,  und  von  12«»  far  R 450- 280». 

Anf  eine  Langschwelle  kommen  3  Querverbindungen,  welche 
die  Spur  genau  erhalten,  da  dio  Schiene  direct  mit  denselften 
verbunden  ist ;  welche  ferner  die  Neigung  der  Schienen  fixireu, 
und  eine  feste  Verbindung  des  ganzen  Gestänges  bewirken. 

Die  Form  der  Winkeleisen  gestattet  kein  Auflagern  der 
Querverbindung  auf  der  Bettung,  so  dass  die  Continuität  nicht 
unterbrochen  ist. 

Ausserdem  trogen  dieselben  zur  Entwässerung  des  Rettungs- 
körpers  wesentlich  bei,  da  in  Folge  der  Vibrationen  beim  Be- 
fahren der  Sehotter  vermittelst  des  Fussballens  stets  locker 
erhalten  wird. 

lerfasthiiDg. 

Die  Schiene  ist  130""  hoch,  damit  eine  kräftige  Lasche 
angebracht  werden  kann. 

Um  die  Tragfähigkeit  der  letzteren  noch  zu  erhohen,  wurde 
derselben  die  in  Fig.  7  dargestellte,  bisher  noch  nirgends  an- 
gewendete Form  gegeben. 

Die  obere  Abgrenzung  des  Ansatzes  A  ist  durch  das  Maas* 
des  Spurkranzes  bei  abgenutzter  Bandage  =  35mm  und  durch 
die  Maximalabnutzung  der  Schiene  —  I0™"  tixirt:  35-f  lO-f3"" 
Spielraum  —  4«""". 

Die  eingewalzte  Nutho  m  o  g  hat  oben  und  unten  schräge 
Flachen,  in  welche  einerseits  der  Kopf,  andererseits  die  Mutter 
des  Schraubenbolzens  eingreifen. 

Der  untere  Theil  der  Lasche  hat  die  bekannte  Form  der 
Winkellaschen  und  ist  unter  den  Schienenfuss  verlängert. 

Der  Kopf  des  Srhraubenbolzcns  ist  quadratisch,  und  an 
den  Kanten  entsprechend  der  Nuthc  der  lösche  abgeschrägt. 

Ausser  dem  ß  eckigen  Theil  hat  die  Schraubenmutter  noch 
einen  cylindriseben  Ansatz  r,  welcher  an  der  Kante  ronisch 
abgedreht  ist  und  hierdurch  ein  keilartigc*  Eingreifen  der 
Mutter  in  die  Nuthc  bewirkt. 

Auch  der  Schraubenkopf  wird  keilförmig  oingepresst,  und  so 
werden  die  Laschen  senkrecht  zu  den  schrägen  Anschlu^flärhen 
an  die  Schiene  geduldet,  also  in  der  wirksamsten  Richtung. 

Durch  die  beim  Refahren  verursachte  Zusammonprevsung 
und  erhöhte  Fascranspannung  wird  dio  Tragfähigkeit  der  Ver- 
lasehung  bedeutend  vermehrt  und  du  LosrOtteln  der  Schrauben- 
muttern verhindert. 

Das  Widerstandsmoment  der  beiden  latschen  ist  so  gross, 
als  dasjenige  von  Schiene  und  Schwelle  zusammen,  so  dass  auch 
am  Stoss  die  Continuität  vollständig  ist.*) 

•)  Diene  I.asrbenconstniction  Usat  sich  ebenso  vortheilhafl  leim 
Qnerwhwcllenoberbnu  anwenden  («.  Kig.  18).  Die  tjnervhwellon  am 
Stoss  können  eiitiqirecheml  weiter  auseinandergerückt  wertien,  wodan-h 
bei  Jon  bestehenden  SynU-men,  und  der  LiwchenlänKe  ro»  .jfli) — t;;*r»'» 
je  ein«  yoers<hwelle  anf  9"  Gleislänge  erspart  wird. 

17« 
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Die 

au  die  Euden  der  Langsohwcllen,  wodurch  das  Wandern  de» 
Schienenstranges  wirksam  verhindert  wird. 

Au  einem  Hude  ist  die  Langschwelle  mittelst  eines  an 
lieidcn  Schwellenfüsscn  angenieteten  Flachei&cns  abgeschlossen 
( Fig.  7,  8 1.  während  am  andern  Ende  die  Querverbindung  den 
Absehluss  bildet,  und  so  das  ganze  Gestänge  in  Gemeinschaft 
mit  den  übrigen  Querverbindungen  steif  und  unbeweglich  im 
Bettungskörpcr  liegt  (Reibung  von  Kies  auf  Kies). 

Das  grössere  Gewicht  der  Laschen  wird  mehr  als  aua- 
geglichen durch  den  Wegfall  der  Langschwelle  unter  den 
Laschen,  und  die  Entbehrlichkeit  der  Schwelleulascbe. 

Ausserdem  hat  diese  Verlaschung  die  bekannten  Vortheile 
des  schwebenden  Stosses,  nämlich  Schonung  de«  Scbienenkopfes, 
ruhiges  Befahren  etc. 

Belloag. 

Das  Bettungsmaterial  bedeckt  die  Eisenconstruction  soweit, 
dass  die  l'üterlagsschcibe  nebst  Schraubenmutter  noch  beraus- 
ragcu,  wodurch  das  Gewicht  de*  Oberbaas  noch  um  ca.  30  kg 
pro  lfd.  Meter  vermehrt  wird,  was  bekanntlich  für  die  Sta- 
bilität des  Gleises  von  wesentlichem  Einfluss  ist. 

Das  Ausfallen  der  Lang&chwelle  unter  der  Yerlaschung 
und  die  Form  der  Querverbindungen  tragen  rar  Entwässerung 
des  Bcttungskorpers  ungemein  viel  bei,  und  es  sind  bei  gut 
durchlässigem  Bcttungsmaicrial  weitere  Entwässerungsanlagen 
entbehrlich. 

Ist  dagegen  das  Bettungsmaterial  nicht  gut  durchlässig, 
so  empfiehlt  sich  eine  ObcrllächeuentwJLsseruug  durch  Anord- 
nung einer  Kinne  ss  Fig.  11,  13  und  14  in  der  Mitte  des 
Gleises  mit  Gefall  nach  den  Stüssen  hin,  wo  das  Wasser  unter 
den  Laschen  bei  t  Fig.  13  hindurch  und  auf  das  Bankett  und 
resp.  in  den  Graben  geleitet  wird. 


28,8  kg 
29,G  - 


Die  Schiene  wiegt  pro  lfd.  Meter 
«    Schwelle  «... 

-  Querverbindung  (excl. 

mittel)   29,75  « 

.   Klemmplattc    0,29  « 

-  Unterlagsscheibe   0,2«  - 

der  Schraubenbolzen  hierzu     ....  0.3G  « 

1  Lasche   10,8  « 

1  Laschenbolzen   0,8  « 

der  Schwellenabschluss   1,2  « 

Sllck-  mi  Gewiektstabelle. 


er  (ia  ktaerve  u  lullend«) 
Jettr  Fara. 

1  Schieue,  I  Schwelle,  1  Klemmplatte,  1  l.'nterlagsschcibe, 
1  Schraube.  1  Lasche,  1  Laschenbolzen,  3  Sorten  Querverbin- 
dungen, zusammen  10  Stück. 


Trügbeit*- 
raoment 

cm 

WiiU-  ftsii'U- 
momrnt 

cm 

W 

126 

29 

Ln*chcnp»»r 

• 

1150 

IV, 

■r  die  Betlaag  p,  =  1,65  kg  pro  qcm 

.  Gk  e-'H-e-^'-f  2  sin  2  kl 

nach  der  rorrael  p,  =  -  -  ,Jki^:e-2M-_  2(!OB2k| 


wo  k  = 


Cb 


V'dE^r+v 


(Winkler'schc  Formeln). 


Tabelle 

zur  Vcrghiehung  mit  den  Übrigen  Systemen.*) 


System: 


I 


1 


Meter 


Sehienen- 
befcstigung 
tut.  0.94  kg 


Stück 

G  o  w 
cintvln 

i  c  h  t 
ziunimncn 

2  Schienen,  }e  9m  laiig  .... 

2 

pr.m  2.S.8 

51S.40Ö 

2 

pr.  ra  29.G 

502.9C3 

1.8 

2,400 

4 

10,8 

43,200 

f<  Ln»chenboliren  

8 

0,8 

6,400 

3 

23,75 

89,250 

30  Schicnenbcfestignngen  .... 

0,91 

33.840 

pro  9m  Glebdnnge    .  . 

127  \[ 

1196.453 

Ünge 

Hübe 

AWttufhöhc 
Gewicht  pr.  lfJ 
Triigheitimionient 
\VH-.-r*Und«m«inent 
Ung« 
HShc 

untere  Breite 
Gewicht  pr.  lf«l.  Meter 
Trägheitsmoment 
WidenUndnnoniv  nt 
Widerstandsmoment  Schiene 

Schwelle  zusammen 
Kntfcrliunsr  de 


Gewicht 


I 


in 

mm 


in  tu 

kg 
cm 
cm 
und 

cm 


Entfernung 
ewiclit  des 


Gcsammtgewicbt  pro  lfd.  Meter 
Stückzahl 


132,939  kg 
14,1 


Quer- 
verbin- 
dung 


Gcaammtgcwiclrt  des  Obcrbao»  pro 
Meter  Gleis  kg 
Anzahl  der  Tbeile  pro  Meter  Gleis 
(cicl.  Federringc  «•  dgl.) 

Anzahl  der  ReserTcstücke  bei  An- 
nahme Ton  9  Curveugrup]>en 
(excl.  Federringe  u.  dgl.) 


9 
12« 

13 
29,4 
670 
I0.r. 
8.92 

00 
30O 
29,4 
113 

22 

127 


9 
130 

13 
29.0 
«23 
115 

8,9 
CO 

3iW  ! 
23,0  I 
ICO  I 
2C  i 


9 
125 
10 
29.4 
766 
114 
8,991 
75 

:t20 

25.1 
149 

35,6 


! 


9 
125 
1     10  ' 
29,25  : 
j  773 
i  120,4 
I  8,975 
75 
300 
29,25 
151 
27,5 


9 
130 
10 
28,8 
SM54 
126 
8,490 
CO 
320 
29.fi 
125 
29 


141 


I 


0,755,0.910 

I  «I 
I  34  8,5 


4.5 


129 


3,5 


115 


119,0    147.9  ,  155 


0,92 
31,5 
4,503 


•  0,7C  .  1,05 

31,8  |  33,51 
[3,04 
resp. 

2,98 


I  135,02  141,0 
(  11,6  j  15,4 
13  13 


3,15 
resp. 

2,706 

132,939 
14,1 
10 


excl.  gelegene 
.Schwellen 

22  22 


10 


incl.  gebogen« 
l    Schwellen  | 


♦)  Die  Quoten  sind  zum  Tbeil  dor  Abhsudlung  des  Herrn  Prof. 
Dolczalek  im  Heusinger'schen  Kalcndor 
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Die  Eigenschaften  des  beschriebenen  System?  lassen  sich 
in  kurz  zusammenfassen  wie  folgt: 

1)  Es  ist  nur  eine  Sorte  gerader  und  gleich  gelochter  Lang- 
schwellen erforderlich. 

2)  Die  Verlaschung  der  Langschwellcn  fallt 
die  Anzahl  der  Theilo  kleiner  und  die 
erleichtert  wird. 

3)  Die  Conrinuität  ist  vollständig;  der  Stoaa  tat  schwebend. 

4)  Die  Entwässerung  der  Bettung  wird  durch  die  Form  der 
Querverbindungen  und  den  freien  Raum  unter  der  Ver- 


A)  Spurweite  und  Schienenneigung  werden  unveränderlich  er- 
halten; jede  schädliche  Spurverfinderung  in  Folge  des 


6)  Das  Legen  des  Oberbau«  wird  einfach  und  rasch  bewerk- 
stelligt. Die  Uebergangwurven  können  genau  hergestellt 


7)  Das  Gewicht  des  Oberbaues  ist  bei  größerer  Tragfähigkeit 
kleiner,  als  dasjenige  der  bekannten  Systeme. 

8)  Alle  Bcfestigungstheile  sind  sichtbar  und  die  Sehraul>on 
können  von  oben  eingebracht  werden,  was  die  Beauf- 
sichtigung und  Unterhaltung  dos  Oberbaues  wesentlich  er- 
leichtert. 

9)  Die  Anzahl  der  Reservestücke  für  die  Bahnunterhaltung 

ist  ein 


Anm.    Die  Schienenbefestigung  ist  patentirt  im  deutschen 
Reiche  No.  30705. 


Versuche  über  das 

Von  1.  ».  Friedrich,  Kgl. 

Um  ein  sicheres  Unheil  Ober  die  rationellste  Art  des  An- 
heizen* der  Locomotivcn  zu  gewinnen,  sind  die  nachstehend  be- 
schriebenen Versuche  ausgeführt  worden,  welche  wohl  von  all- 
gemeinerem Interesse  sein  durften. 

Auf  den  König!.  Sächs.  Staats-Eisenbahnen  werden  —  wie 
auch  aus  dem  Referat  aber  die  Beantwortung  der  Frage  Nro.  27, 
Gruppe  III,  fOr  die  X.  Versammlung  der  dem  Vereine  deutscher 
Eisenbahn- Verwaltungen  angehörenden  Techniker  ersichtlich  ist  — 
die  I-acomotivea  mittelst  ßrettsäumlingen  angeheizt,  womit  sehr 


Kig.  M. 


günstige  Resultate  erzielt  worden  sind. 
Diese  Säumlinge  sind  die  an  beiden 
Seiten  eines  jeden  Brettes  befindlichen 
baumkantigen  Räuder  aaa  und  bbb 
der  nebenstehenden  Skizze  Fig.  38, 
welche  bereis  in  den  Holzschneide- 
mohlen  abgeschnitten  werden,  damit 
die  iiretter  in  ihrer  ganzen  l-ängc 
und  Dicke  die  gleiche  Breite  erhal- 
ten. IUe  Länge  der  Säumlinge  ist 
0,8»  und  es  wiegt  ein  Cubikmeter 
derselben  252,5  kg.  Bringt  man  hier- 
für den  Durchschnittspreis  von  3,04 
Mark  in  Ansatz,  wie  derselbe  in  dem 


trieb  der  Kgl 
ist,  so  folgt,  dass 


pro  1883 


l  kg  Säumlinge  S^-j  '5°°  =  1,2  Pfg. 

kostet. 

Im  Ganzen  sind  auf  den  bezeichneten  Bahnen  jährlieh  ca. 
1 34000  Anbeizungen  zu  bewirken,  wozu  durchschnittlich  1950cbm 
Säumlinge  verwendet  werden.   Demgemäss  sind  für  jede  Anheizung 
1950.252^5 

134000  '  8 

Säumlinge  erforderlich,  welche 

3,675.1,2  ==  4,41  rund  4,5  Pfg. 


Die  geringe  Höhe  des  llolzverbrauches  ist  in  der  Haupt- 
sache eiue  Folge  der  Ersparnissprämien.  Es  war  aber  von  be- 
achtenswert her  Seite  der  Einwand  erhoben  worden,  rioss  es 
wohl  Oberhaupt  uiebt  vorteilhaft  sei  so  weuig  Uolz  zum  An- 
heizen zu  verwenden,  weil  es  nicht  zweckmässig  erscheine,  wenn 
das  Feuer  sich  längere  Zeit  nicht  Ober  den  ganzen  Rost  aus- 
breiten lasse.  Abge.sehen  davon,  dass  hierdurch  das  Verfahren 
unnöthig  verlängert  werde,  ströme  auch  durch  den  unbedeckten 
Theil  des  Rostes  zn  viel  kalte  Luft  ein,  welche  eine  AbkQblung 
und  daher  einen  unverhältnissmässig  grossen  Kohlenverbrauch 
verursache.  Ueherdies  liefere  das  Anbeizbolz  eine  entsprechende 
Wärmemenge  und  es  wOrde,  dafern  gleich  der  ganze  Rost  mit 
Säumlingen  bedeckt  werde,  die  ganze  erzeugte  Wärmemenge 
gleich  von  Anfang  an  nutzbar.  Wenn  nun  berOcksichtigt  wird, 
dass  zum  Bedecken  des  ganzen  Locomotivrostes  ca.  10  kg 
Säumlinge  erforderlich  sind,  während  es  andererseits  leicht  mög- 
lich ist,  die  Anheizung  Oberhaupt  ganz  ohne  Holz,  und  nur  mittelst 
etwas  fettiger  Putzwolle,  unter  Zuhilfenahme  eines  gewöhnlichen 
llaudbluscbalges  zu  bewirken,  so  entstehen,  unter  beispielsweiser 
Zugrundelegung  der  Verhältnisse  auf  den  Kgl.  Sächsischen  Staats- 
Eisenbahnen  die  Fragen,  ob  es  zweckmässig  ist  für  das  jährlich 
zu  ca.  134000  Anboizungen  erforderliche  1 
134000.10.1,2 
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zu  verausgaben,  oder  ob  es  vort heilhafter  ist,  Oberhaupt  kein 
Anbeizbolz  zu  verwenden,  um  die  vorstehend  genannte  Geldsumme 
ganz,  oder  in  dem  Maasse  zu  ersparen,  in  welchem  die  Kosten 
für  einen  etwaigen  Mehrverbrauch  an  Kohlen  weniger  betragen, 
als  die  dem  erklärten  Holz  entsprechenden  Kosten.  Fndlich  ent- 
steht die  Frage,  ob  auch  hier  nicht  etwa  das  Beste  in  der  Mitte 
liegt  und  darin  besteht,  dass  das  Anheizen  der  Locomotiven  mit 
einem  nur  massigen  Holzquantum  und  möglicher  Weise  auch 
unter  geeigneter  Zuhilfenahme  eines  Handblasebalgc*  bewirkt  wird. 

Jede  Anheizung  beginnt  mit  dem  Hinbringen  des  zQndendeu 
Funkens  in  die  Feuerkiste  und  lässt  sich  als  beendiget  betrachten, 
wenn  das  angezOndete  Anhcizmaterial  eine  Knhlenmcnge  in  Rrand 
gesetzt  hat,  die  den  ganzen  Rost  in  einer  donnen  Schicht  be- 
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deckt,  so  dass  darnach  das  arar  Erzeugung  und  Erhaltung  der 
gewünschten  Dampfspannung  erforderliche  Nacbfeucrn  beginnen 
kann.  Wird  nun  das  Feuer,  subald  sich  Dach  dieser  Erklärung 
die  Anheizung  als  beendigt  ansehen  litsst,  plötzlich  mit  Wasser 
ausgelöscht  und  ermittelt  wie  viel  Wärmeeinheiten  mit  dem  bis 
dahin  wirklich  verbrannten  Heizmaterial  gewonnen  wurden,  so 
kann  die  Beantwortung  der  vonstehenden  Frauen,  den  einzelnen 
Versuchen  entsprechend  in  zuverlässiger  Weise  erfolgen. 

Das  verbrannte  Brennmaterial  lässt  sich  in  einfacher  Weise 
durch  Zuruckwiegen  der  noch  nnrerbrannlen  Kohleu  ermitteln, 
nachdem  dieselben  zunächst  wieder  getrocknet  und  die  entstan- 
dene Asche  nebst  Schlacken  entfernt  worden  sind.  Bei  den 
nachstehend  beschriebenen  4  Versuchen,  welche  im  Hei/haus  in 
Flöha  bei  Chemnitz  bewirkt  wurden,  sind  je  50  kg  I.uganer 
Steinkohlen  von  der  Gewerkschaft  Bhenunia  in  Verwendung  ge- 
kommen und  ex  war  damit  in  jedem  einzelnen  Fall  möglich  das 
Feuer  soweit  zu  bringen,  dass  sich  damit  der  ganze  Rost  be- 
decken Hess. 

Nachdem  dies  geschehen  und  bei  diesem  Stande  des  Feuers 
die  Temperatur  des  Kessolwassers  am  unteren  Probirhahn  des 
Wasserstandszeigers  noch  je  einige  Male  gemessen  worden  war, 
wurde  der  vorstehenden  Erläutern  Dg  entsprechend  verfahren. 
Hierbei  ist  jeweils  zunächst  das  Feuer  auf  den  Scbritgrosten  der 
Versuchsroaschinen  zurück,  bezw.  heraufgezogen  and  die  Asche 
aus  dem  Aschonkasten  entfernt  worden,  bevor  das  Auslöschen 
des  Feuors  vermittelst  einer  Oiesskanne  erfolgte,  wonach  das 
Wasser  stets  sofort  zum  grössten  Theil  wieder  verdampfte.  Trotz- 
dem aber  sind  in  allen  den  einzelnen  Fällen  die  Kohleorück- 
stflnde  noch  auf  dem  Dampfkessel  der  stationären  Dampfmaschine 
getrocknet  und  darnach  nochmals  gewogen  worden. 

Beim  ersten  Versuch  wurde  die  Personenzugs- 
locomotivc  »Caracas«  der  Gattung  H  IHb  nur  mit 
200  Gramm  fettiger  Putzwolle  nnd  ganz  ohne  Holz 
(Säarulhige)  unter  Benutzung  eines  Handblase- 
balges  angeheizt. 

Hierbei  ist  ein  Theil  von  den  in  Würfeln  mit  cn.  40  bis 
50  ",m  Seitenlänge  zerschlagenen  Kohlen,  nämlich  znnäcbst  nur 
2  kleine  Schaufeln  voll  mit  entsprechender  Sorgfalt  auf  den 
Rost  und  darnach  auf,  sowie  zwischen  diese  Kohlen  das  zum 
Anzünden  bestimmte  ganze  Quantum  Putzwolle  gebracht  worden, 
worauf  sogleich  der  von  nur  einem  unter  dem  Rost  der  Maschine 
stehenden  Mann  bediente  Handblasebalg  15  Minuten  lang,  uud 
zwar  von  Vm.  9  Uhr  1 5  Min.  bis  Vm.  9  Uhr  30  Min. 


gelangte.  Später 
3  Mal  angeblasen,  nämlich 

von  Vm.  9  Uhr  49  Min.  bis  9  Uhr  54  Min.  —  5  Min. 
-    «    10    «    10    -      -10    «    15     «    =  5  . 
«    «    10    -    29     «      «  10    «    34      «    s=  5  « 
Es  ist  somit  der  Blasebalg  Im  Ganzen  (15-j-5-|-ö-|-5)  =  30 
Minuten  lang  bei  dieser  Anhetzung  im  Gange  gewesen.  Vorm. 
9  Uhr  30  Min.  war  das  Feuer  soweit,  dass  es  allein  forthranutc. 
Nach  und  nach  wurden  weitere  genüge  Kohlenquantitäten  darauf- 
gegeben, und  dasselbe  mehr  und  mehr  vergrößert,  bis  es  um 
12  Uhr  über  den  ganzen  Rost  ausgebreitet  werden  konnte,  wo- 
nach der  von  50  kg.  Kohlen  noch  verbliebene  Rest  gleichmäsiig 
über  das  ganze  Feuer  gestreut  wurde. 

Beim  zweiton  Versuch  wurde  dieselbe  Locorao- 
tive  (Caracas)  mit  IfiO  Gramm  fettiger  Putzwolle 
und  1  kg.  einmal  gebrochener  Säumlinge,  unter 
Zuhilfenahme  des  Handblasehalges,  angeheizt. 

Hierbei  ist  Nm.  2  Uhr  27  Min.  das  ganze  bezeichnete 
Holzquantum  und  die  brennende  Putzwolle  eingebracht  worden 
und  der  Handblasebalg  darnach  sogleich  in  Anwendung  ge- 
kommen; nämlich: 

von  Nm.  2  Uhr  29  Min.  bis  Nm.  2  Uhr  37  Min.  =  8  Min. 
u.  ...   2    «    54    -      «      «2«    56     «    =  2  « 


Zusammen  10  Min. 

Beim  3.  nnd  4.  Versuch  wurde  die  Locomotive 
»Valparaiso«,  in  beiden  Fällen  ohne  Benutzung  des 
Blasebalges,  nur  mit  100  Gramm  fettiger  Patzwolle, 
und  beim  3.  Versach  mit  wenig,  nämlich  2,7  kg 
Säumlingen,  beim  4.  Versuch  dagegen  mit  viel, 
nämlich  10  kg  Säumlingen  angeheizt. 

Die  Locomotiven  Valparaiso  und  Caracas  sind  von  ganz 
gleicher  Cotwtruction  und  gehören  einer  und  derselben  Lieferung 
an.  Der  3.  Versuch  entspricht  hiernach  am  meisten  dem  im 
Bereiche  der  Kgl.  Sächs.  Staats-Eisenbahnen  allgemein  angewen- 
deten Verfahren,  bei  welchem  durchschnittlich  auf  jede  Anhei- 
zung  rund  3,7  kg  Säamlinge  entfallen,  nnd  ausser  einem  ge- 
nügen Putzwollequantum  weitere  Mittel  oder  Materialien  zum 
Anzünden  der  Kohlen  beim  Anheizen  der  Locomotiven  nicht 
verwendet  werden. 

Die  Zeittlauer  eines  jeden  Versuches,  sowie  die  Zunahme 
der  TemiMirator  des  Kesselwassers  ist  aus  der 
ersichtlich. 


2ter  Versack. 

3  t«r  Versuch. 

Nm.  2 

Ihr 

.7 

Min. 

:  4C  o  C. 

Vm.  9 

Uhr  44 

Min. 

14  o  C. 

,  2 

12 

- 

:  40  . 

.  10 

4 

18»  t  . 

•> 

:  4d  ,  . 

.  10 

• 

)  1 

j 

.  10 

n 

24 

■ 

22  , 

.  3 

12 

:  47V,  . 
:  43  . 

.  10 

- 

:w 

■ 

.  3 

.  10 

• 

44 

2»  . 

.  3 

22 

•* 

:  4!".», 

.  10 

54 

30  , 

-  3 

:  52  . 

.  11 

1 

30»/t  .  ; 

,  3 

42 

* 

:  55  . 

.  11 

14 

32  , 

.  3 

• 

■• 

:  5:>  . 

.  11 

- 

24 

• 

S5M,. 

,  4 

• 

• 

:  02  . 

.  11 

• 

34 

• 

38  , 

.  4 

12 

;  fi5 

,  11 

44 

41 

1  Stande  45  Mi». 

2  Stunden 

27  o  C.  1 

lter  Versuch. 


Vin.  9 

Uhr 

15 

Min. 

:  24  0  C. 

.  10 

- 

o 

- 

:  2fi  . 

.  10 

-■ 

15 

■  äfi'/i  - 

.  10 

:'5 

:  27  „ 

.  10 

T, 

:  28  , 

.  10 

4'> 

:  38',',  . 

,  10 

'■:> 

:  21)  , 

.  11 

:> 

:  30  . 

.  II 

i:> 

:  31  . 

.  1! 

- 

35 

:  32  , 

.  M 

- 

45 

• 

:  32'.,  . 

.  11 

X, 

:  33  „ 

Nm.  12 

- 

:> 

• 

:  :J7  . 

.  12 

•> 

r. 

:  40',',  , 

.  12 

• 

■r, 

m 

:  43  . 

.  12 

30 

* 

:  45  , 

3  Stunden  15  Min.  :  21  «  C 


4  ter  Versuch. 

Nm.  2  Uhr  53  Min.  :  II  *  C 


?. 

3 


2 

12 

22 
32 
42 
52 
58 


1  Stunde 


:  41  . 
:42  . 

:  45  . 
:  51  . 

:  53'.',, 

:  cgi;,  . 

:  70  . 
:  29  0  C. 
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Trägt  man  die  Ziffern  dieser  Tabelle  von  einem  Coordinaten- 
Anfangspunkt  ausgehend  derart  anf,  dass  die  Abscissen  den  Be- 
obachtongszeiten  und  die  Ordinalen  den  zugehörigen  Tempera- 
turen entsprechen,  so  erhalt  man  die  nachstehende  graphische 
Darstellung  (Fig.  39)  der  Wärmezunabme  des 

Kig.  39. 


Die  Temperat 
durchschnittlich 


betrug  beim  1.  und  2.  Versuch 


21  +  19 


20°  C. 


und  es  sind  beim  3.  Versuch  die  letzten  27  —  20  =  7°  C.  in 
ca.  24  Minuten,  beim  4.  Versuch  dagegen  die  letzten  29—20 
=  9°  C.  in  nur  12  Minuten  erzielt  worden.  Im  vierten  Ver- 
such war  demgemäß  gegen  das  Ende  der  Anhcizung  bin  der 
Brand  ein  ca.  2  bis  .1  Mal  lebhafterer,  als  beim  dritten  Ver- 
such. Da  alter  in  jedem  Falle  der  grösseren  Wärmezunabme 
ein  grösserer  Verbrauch  an  Heizmaterial  entspricht,  und  die 
letzte  Messung  der  Temperatur  des  Kessel wassers  stets  in  dem 
Augenblick  der  Hinwegnahme  des  Feuers  erfolgte,  so  erscheint 
es  auch  mit  Rocksicht  uuf  die  Zuverlässigkeit  der  Versuchs- 
resultate vollkommen  gleichgiltig,  ob  jeder  einzelne  Versuch 
einige  Minuten  früher  oder  später  beendiget  wurde. 

I»as  verbrauchte  Anheizmaterinl  (incl.  Kohlen)  ist  in  der 
folgenden  Tabelle  zusammengestellt.  Dieselbe  enthalt  auch  die 
Kosten  dieses  Materlalcs  und  es  ist  dazu  nur  zu  bemerken,  dass 
auf  der  Station  Flöha  bei  Chemnitz 

1  kg  Lugauer  Steinkohlen  0,98  Pfg. 
1    «  Saumlinge  1,465  «  nnd 

1    «  fettige  Putzwolle       4,00    «  kostet. 


Nr.  de* 
Versuch» 

Hockstände  in  Kilogrammen,  welche  am  Kode  jeder 
Anbeizung  von  60  kg  Steinkohlen  übrig  geblieben 

Verbrauchte  Anheitmaterialien. 

Im  Ganzen 

Steinkohlen 

betragen  die 
Kotten  für 
Anheiz- 
materiil 

(incl.  Kohlen) 
Pf*. 

im  Feuerkaiten 

kg 

Pfg. 

kg 

Hg. 

kg 

Pfg- 

Kohlen 

A*h« 

Kohlen 

Axrhe  und 
Schlacken 

L 

2,70 

3.33 

im 

1.95 

27..VS 

O.UU 

0,00 

0,20 

0.SO 

IMS 

n 

8,40 

3.10 

14,74 

0,21 

KM 

32,20 

l.Oü 

1.47 

0,1G 

0,64  34.31 

in. 

2.50 

3,50 

13.63 

1,05 

33,85 

33.17 

2,70 

3,% 

0.16 

0,64 

37,77 

IV. 

4,00 

4,93 

18.65 

0.50 

26.SO 

lo.OO 

14,65 

0,16 

0,61 

42,09 

Es  fragt  sich  nun  zunächst  weiter  wieviele  Wärmeeinheiten  ] 
mit  den  in  dieser  Tabelle  unter  I  bis  IV  enthaltenen  Geldbe- 
trägen erzielt  worden  sind,  von  welchen  Letzteren  der  Werth 
der  gewonnenen  Calorien  abzuziehen  ist.  —  Der  Wasserspiegel  im 
Kessel  befand  sich  bei  den  Versuchen  genau  an  der  Spitze  des 
Normalstiftes  und  es  betrug  daher  das  erwärmte  Wasserquantum 
nach  genauester,  an  der  Hand  der  Kcssclzeichnung  ansgefohrter 
Berechnung  2,373  cbm  oder  2373  Liter.  Während  der  Messung 
der  Temperaturen  sind  bei  jedem  Versuch  durchschnittlich  20  Liter 


ad  I  und  Hl:  2373  -  2  =  2360  Liter 


ad  II  und  IV:  2373  —  (  26 


=  2334  od.  rd.  2330  Liter. 


Hiernach  sind  gewonnen  worden: 

ad    I:  2360.21  =  49560  Calorien 
«  II:  2330.  19  =  44270 
.  III:  2360.27  =  63720 
.  IV:  2330.29  =  67070 


1  kg  der  benutzten  Steinkohlen  entspricht,  bei  der  Verwendung 
derselben  in  der  I/ttoinntivfcuerkistc.  1500  Wärmeeinheiten. 
Diese  haben  daher  in  Flöha  einen  Werth  von  0,9«  Pfg.  Der 
Werth  der  gewonnenen  Calorien  beträgt 


ad 


I:  -rv^-'0,9S 
4500 

„    44270  nro 

U  ■  450-0"  -°'98 


10,79  Pfg. 
9,64  - 


.  III:  ^-0,98  -  18,88  - 

.  IV:  675I9.0,9S  =  14.71  - 
4500 

Ohne  Rocksicht  anf  den  Arbeitslohn  betragen  also  die  Kosten 


10,79  =  17,89  rd.  18  Pfg. 

9,64  =  24,67    -  25  - 

13,8g  =  23,89    «  24  - 

14,71  =  27,38   .  27  - 


ad    I:  28,68 

«   II:  34,31 

-  III:  37.77 

.  IV:  42,09 
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Diese  Versuche  sind  später  in  ganz  derselben  Weise  wie  vor- 
stehend beschrieben  von  Herrn  Maschinen-Ingenieur  Beer  wieder- 
holt worden.  Nur  wurde  hierbei  zu  dem  ersten  und  zweiten 
Versuch  die  Maschine  Valparaiso  (anstatt  Caracas)  und  zu  dem 


dritten  und  vierten 
Valparaiso)  benutzt. 
In  der  folgend« 

e»  Herrn  Beer  enthaltei 


Versorh  die  I«ocomotfve  Caracas  (anstatt 


sind  die 


Dauer 

Rückstände; 

kg 

Vcrbrsochtd  Material 

Gewicht 

TemiK-ra- 

Ko«t«n 
einer  An- 
heizung 

ohne 

Beschreibung  der 
Anheizung. 

des 

Ver- 

im 

in  der 
Feoorkirte 

Gewicht 

Preis 

de.  er- 
wärmten 

tur-       Ue»  der  An- 
zunahme  heizung 

:  _  i '  1   .  _ 

Ruch* 

Koh- 
len 

Asche 

Koh- 
len 

kg 

tili 

Pf*. 

Wassers 
kg 

in  orwi 

c. 

: 

lohn 

1. 

Loc.  Valparaiso 
mittelst  Blasebalg 
ohne  ftäumlinge 

3',« 

3,05 

2,35 

20.75 

1.00 

20,20  kg  Kohlen 
0,00  .  Säumlinge 
0,20  .  Putzwolle 

=  25.6S  - 

^  0,00  26,4? 

-    0,80  J 

2360 

20 

47200  Cal.=. 
1 0,5  k«  Kohle 
=  10.29  Pf)?. 

lCiy 

rund 
16  Pfg. 

Loc,  Valparaiso 
mittetet  Bla*sbalg 
mit  Säumlingen 

1»/« 

4,00 

5.00 

16,25 

0,20 

29,75  kg  Kohlen 
1,00  .  Kauralinge 
0,16  „  Putzwolle 

=  29,1(1  , 

=  1.47  31,27 

=  0.G4  ) 

2330 

» 

44270  Cal.= 
9,8  k«  Kohle 
-  9.60  Pfg. 

21,67 
rund 
22  Pfg. 

:(. 

Loc.  Caracas 
ohne  Blasebalg;  mit 
weuig  Säumlingen 

KStde 
35  Iii. 

1.35 

1,50 

17.10 

1,00 

31.55  kg  Kohlen 
2,70  .  Säumllng« 
0,1«  .  Putzwolle 

=  30,1)2  , 

=  3,%  35,52 

^  0,64  1 

23G0 

25«;, 

6ül80CaL  = 
13,4  kg  Kohle 
=  13,13  Pf«. 

22.3'J 
rnnd 
22  Pfg 

4. 

Loc.  Caracas 
ohne  Blasebalg;  mit 
viel  Säumlingen 

1 

2,05 

3,35 

16.40 

0,25 

i'.i/jb  kg  Kohlen 
10.00  ,  Siuralinge 
0.10  .  Putzwolle 

=  2>i.tW,  | 

=  14,«  44,2.5 

=  0,«4  J 

2330 

691)00  Cal.= 
15,5kg  Kohl« 
=  15,19  Pfg. 

23,0« 
rnnd 
29  Pfg. 

Aus  den  beiden  Versuchsreiben  ergeben  sich  die  Kosten 
fQr  eine  Anbeiznng,  ohne  Röcksicht  auf  den  Arbeitslohn  im 
Mittel  wto  folgt : 

n    ,7,80+16,19  =  i7  ()4  ^  ^  pfg 

1J  2   24,07  +  21,67  =  28>i7     m     ^  ^ 

HI  3   23^+22,39  =  23  u     ^     M  m 


schaftigt  ist  und  der  Arbeitslohn  daher  hierbei  nicht  in  Betracht 

kommt.  In  grossen  Ucizhlaaern  dagegen,  in  welchen  sämmt- 
,  liehe  Arbeiter  wohl  allenthalben  ununterbrochen  beschäftigt  sind, 

ist  es  nach  Maassgabe  der  beschriebenen  Versuche  am  rationellsten 
!  die  Locomotiven  nach  dem  unter  III  3  bezeichneten  Verfahren 
i  anzuheizen,  welches  auch  auf  den  Kgl. 

allgemeine  Auwendung  findet. 


iv  4.       + «yü!  .  aM3 
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Es  ist  bereits  hieraus  ersichtlich,  dass  die  Anheizuog  nach  II  2 
gegen  diejenige  nach  III  3  irgend  welchen  Vortheil  nicht  ge- 
währt; demnach  sind  nar  noch  die  unter  1 1  und  III  3  genannten 
Anheizmethoden  besonders  in's  Ange  zu  fassen,  da  der  Arbeits- 
lohn in  den  Fallen  1113  und  IV  4  einander  nahezu  gleich  ist. 
Die  wirkliche  Arbeitszeit  des  Nachtfcuenuannes,  welche  ein« 
Anheizung  ohne  Zuhilfenahme  des  Blasebalges  mit  Säumlingen 
erfordert,  beträgt  je  nach  der  verwendeten  Menge  der  letzteren 
30  bis  40  Miuuten.  Hierzu  kommen  dem  Vorstehenden  gemäss, 
bei  einer  Atiheizung  mittelst  Blasebalges  ohne  Säumlinge,  30 
Minuten  und  bei  einer  ebensolchen  Anheizung  mit  Säumlingen 
10  Minuten.  In  der  übrigen  Zeit  kann  dagegen  der  Nacht - 
feuermann  mit  Atiheuen  anderer  Maschinen  oder  sonst  ander- 
weit beschäftigt  werden. 

Demnach  berechnen  sich  die  Gesammtkosten  einer  An- 
heizung, unter  Berücksichtigung  der  dabei  erforderlichen  Arbeits- 
zeit, die  Stunde  zu  20  Pfg.  gerechnet,  folgendermassen :  (sieho 
nebenstehende  Tabelle.) 

Das  Anheizen  der  Locomotiven  mittelst  Blasebalges,  ohne 
Süumlinge,  gewährt  mithin  nnr  auf  solchen  kleineren  Heizstationen 
Nutzen,  auf  welchen  der  Nachtfeuermann  nicht  vollständig  he- 


Anheizung 

Arbeitszeit 
Minuten 

Lohn 
rund 

Pfe. 

Kosten  des  Heiz- 
materialea  nach 
Abzog  de» 
Werth  es  der 
damit  gewonne- 
nen Wirme 
Pfg- 

Gesanmit- 
koston 
(in«! 
Arbeitt- 
lohn) 

H*. 

mittelst  Blase- 
balges, ohne 
Säumlinge 

40  +  30  =  70 

23 

17 

40 

mittelst  Blase- 
bälge*, mit 
Säumlingen 

40+  10  ~  50 

17 

23 

40 

ohne  Blasebalg, 
mit  wenig 
Säumlingen 

40  +  0  =  40 

•- 

13 

23 

36 

ohne  Blasebalg, 
mit  viel 
Säumlingen 

30  +  0=t30 

10 

28 

33 

— — 

An  Stelle  eines  gewöhnlichen  Handblasebalgcs  lässt  sich 
auch  der  Hahn'sche  Apparat  benutzen,  welcher  aus  einem,  auf 
einen  Schiebebock  gestellten  Ventilator  mit  Luftsclilauch  und 
Düse  besteht,  und  ca.  450  Mark  kostet.  Ein  besonderer  Vor- 
theil  gegen  die  Benutzung  eines  Handblasebalges  wird  sich  damit 


Digitized  by  Google 


129 


kaum  erzielen  lassen,  weil  die  leichtere  Handhabung  des  letzteren 
durch  die  verrauthlich  etwas  kräftigere  Wirkungsweise  de»  be- 
zeichneten Apparates  nicht  Oberboten  werden  durfte.  Bemerkt 
sei  hier  noch,  dass  das  Luftrohr  des  Blasebalges  an  der  Mün- 
dung desselben  einen  kreisrunden  Querschnitt  besitzen  muss, 
damit  der  ausströmende  Luftstrahl  möglichst  wenig  zerstreut 
wird. 

Das  Anheizen  der  Locomoti  ven  durch  Gas,  bzw. 
durch  ein  Gemisch  von  Leuchtgas  nnd  atmosphärischer  Luft  nach 
dem  SiegertVbon  Verfahren  (D.  R.-l\  Nr.  5778)  ist  auf  den 
Kgl.  Sachs.  Staats  -  Eisenbahnen  gleichfalls,  und  zwar  auf  der 
Station  Zwickau  probirt  worden.  Dabei  stellte  sich  heraus,  daas 
es  recht  wohl  möglich  ist  mittelst  des  Siegert'schen  Apparates 
die  Anheizkoblon  auf  dem  Locomotivrost  durch  das  bezeichnete 
Gasgemisch  anzuzünden.  Es  waren  z.  B.  zum  Anheizen  der  roll- 
ständig  kalten  Locomotlve  »Basis«.  Gattung  II  VT,  nur  30O  Liter 
Gas  erforderlich,  welches  in  13  Minuten  unter  einem  Ueber- 
druck  von  50—  Wassersäule  ausströmte.  Nach  73  Minuten 
konnte  das  Feuer  Ober  den  ganzen  Rost  ausgebreitet  werden, 
nnd  nach  3',',  Stunde  war  eine  Atmosphäre  Ueberdruck  im 
Kessel  vorhanden.  Ferner  waren  zum  Anheizen  der  noch  war- 
men Locomotive  » Villiers«,  Gattung  II  III  b,  nur  240  Liter  Gas 
erforderlich,  welches  In  10  Minuten  unter  dem  bezeichneten 
Druck  ausströmte.  Nach  70  Minuten  konnte  das  Feuer  Ober 
den  ganzen  Rost  ausgebreitet  werden  und  nach  21/,  Stande  war 
eine  Atmosphäre  Ueberdruck  im  Kessel  vorhanden. 

Nach  diesen  und  nach  weiter  ausgeführten  Versuchen  be- 
tragen die  Kosten  für  das  Gas  4  bis  5  Pfg.  für  jede  Anbeizung. 
Dazu  kommen  die  auf  den  Verschleiss  der  Gummischlflucbe  und 
Brenner,  sowie  auf  die  Amortisation  und  Verzinsung  der  An- 
lagekosten entfallenden  Beträge. 

Für  die  Verhältnisse  in  Zwickau  erschien  die  Aufstellung 
eines  besonderen  kleinen  Gasometers  erforderlich,  der  den  Be- 
darf an  Leuchtgas  zum  Anheizen  der  Locomotiven  für  den  ganzen 
Tag  während  der  Nacht  aufnehmen,  nnd  dassellw  am  Tage, 
wenn  die  lange  Bahnbofsleitung  zur  tbunlicbsten  Vermeidung 
von  Gasverlusten  abgestellt  ist,  unter  beliebigem  Druck  abgeben 
mQsste.  Die  Kosten  hierfür  und  für  das  erforderliche  Umlegen 
und  Neobeschaffen  von  Gasrohren  nebst  zugehörigen  T-StBcken, 
für  einen  Gasmesser  und  alle  sonstigen  festen  Theile  der  An- 
lage in  Zwickau  berechneten  sich  zu  552  Mark,  wozu  noch, 
bei  32  täglich  in  zwei  Hoizbausrutunden  zu  bewirkenden  An- 
beizungen, 390  Mark  für  6  Sicgcrt'sche  Apparate  von  Pintsch, 


das  8t0ck  zu  50  Mark,  und  für  6  Gun 
zu  15  Mark,  hinzuzurechnen  waren. 

Bei  den  Versuchen  hatte  sich  auch  herausgestellt,  dass  ein 
Roth-  bis  Weissglaben  der  Brenner  leicht  eintritt,  wenn  dieselben 
nicht  ganz  sorgfältig  von  unten  durch  die  Rostspalten  eingehalten 
werden.  Es  lässt  sich  daher  ein  z 
an  Brennern,  ebenso  aber  auch  an  Gummiscbläuchcn 
weil  die  letzteren  beim  Gebrauch  vielfach  mit  dem 
hausboden  in  Berührung  kommen  und  auf  demselben  herum- 
gezogen werden.  Unter  diesen  Umständen  dürfte  die  Dauer 
eines  derartigen  Schlauches  kaum  mehr  als  3  bis  4  Monate  be- 
tragen und  dadurch  ein  ziemlich  erheblicher  Antbeil  auf  die 
Anbeizkocten  entfallen.  Nimmt  man  nun  ferner  an,  dass  die 
Löhne  bei  Verwendung  von  Gas  sich  denen  bei  Verwendung  von 
Säumlingen  annähernd  gleich  stellen,  und  wesentliche  Mehrkosten 
das  eine  Verfahren  gegen  das  andere  nicht  verursacht,  so  lässt 
sich  doch  die  grössere  Umständlichkeit  nicht  verkennen,  welche 
damit  verknüpft  ist,  die  I/Komotive  anstatt  mit  Holz  mittelst 
des  Gasapparates  anzuheizen.  Es  wurde  daher  hauptsächlich 
aus  diesem  Grunde  von  einer  weiteren  Ausdehnung  der  vor- 
stehend genannten  Versuche  nach  dem  letzteren  Verfahren  Ab- 
stand genommen. 

Im  Anschluss  an  das  Vorstehende  sollen  noch  einige  Ver- 


kleinen Löchern  versehen  und  mit  einer  feuerbeständigen  porösen 
Masse  gefüllt  sind,  sowie  mit  Anheizsteinen  (Anheizklinker)  kurz 
Erwähnung  finden. 

Bei  diesen  Versuchen  wurden  die  bezeichneten  Körper  so 
lange  in  Petroleum  gelegt,  bis  sie  sich  damit  vollständig  voll 
gesogen  hatten.  Hierauf  sind  dieselben  angezündet  und  mit  den 
für  die  Auhelzung  bestimmten  Kohlen  in  geeignete  Berührung 
gebracht  worden.  Aber  obgleich  sowohl  den  Anheizsteinen,  wie 
den  Anheizkörpern  aus  Eisenblech  grosse  lebhafte  Flammen  ent- 
strömten, war  es  doch  in  keinem  Falle  möglich  damit  feuchte 
oder  trockene  Steinkohlen  zu  entzünden.  Hieraus  dürfte  folgen, 
dass  zum  Anzünden  von  Steinkohlen  gewöhnlicher  Art  eine  ge- 
nügend kräftige  Luftzuführung  unbedingt  erforderlich  ist,  mag 
dieselbe  nun  durch  das  Anblasen  mittelst  eines  Blasebalges,  oder 
durch  den  Druck  unter  welchem  Gas  aus  einer  Leitung  austritt, 
oder  durch  eine  lebhafte  Holzverbrennung,  bei  weicher  gleich 
viel  Wärme  erzeugt  wird,  oder  in  irgend  einer  anderen  Weise 
bewirkt  werden. 

Dresden,  im  Januar  18*5. 


Apparat  mm  Legen  der  Knallpatronen, 

von  ö.  Irb,  Werkführer  dor  Lübeck-  B&cbener  Eisenbahn. 
(Hiera  Fig.  1—3  anf  Tal.  XX  ) 

Eine  der  wichtigsten  Fragen  im  Eisenbahn -Signalwesen  |  nicht  rechtzeitig  sehen  kann,  um  einer  drohenden  Gefahr  vor- 
ist jedenfalls  mit  die  der  Anwendung  von  Knallpatronen  zur    beugen  zu  können. 

Sicherheit  des  Betriebes  besonders  l>oi  nebeligem  Wetter  nnd  i  Es  soll  nun  in  Folgendem  ein  einfacher  Petarden- Apparat 
Schneegestöber,  wo  es  vorkommen  kann,  dass  der  Locomotiv-  :  beschrieben  werden,  der  verbunden  mit  dem  Bahnhofs-Absehlu«*- 
die  gewöhnlichen  Vorsijrnalc  resp.  Abschlasstcleirranhen    sitmal  oder  einem  Drchbrückensiirnal  mit  diesen 
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bewegt  wird.  d.  h.  bei  gegebenem  Haltsignal  zur  Wirkung 
kommt.  —  Die  mir  bekannten  Vorrichtungen  dieser  Art  sind 
derartig  coustruirt,  dass  sich  die  Petardenhalter  mit  den  daran 
befestigten  Patronen  auf  die  Schienen  legen.  Diese  sind  jedoch 
gerade  im  Winter,  wenn  auf  die  sichere  Fanctionirung  gerech- 
net werden  muss,  höchst  unsicher  in  ihrer  Wirkung,  indem  die 
Maschine  stets  zu  dieser  Zeit  ausser  den  vorhandenen  Bahn- 
räumern  entweder  mit  Besen  oder  sonstigen  Vorrichtungen  zum 
Wegfegen  des  Schnees  ausgerüstet  sind  und  hierdurch  die  Pe- 
tardcnhalter  nebst  Patronen  in  den  meisten  Fällen  von  den 
Schienen  heruntergerissen  werden,  somit  die  Patrone  nicht  zur 
Explosion  gelangt.  Selbst  angenommen,  das«  die  Explosion  in 
einzelnen  Fällen  stattfinden  wurde,  so  werden  doch  die  nach- 
folgenden gebremsten  Fahrzeuge  die  Pctardenlegcr  zerstören 


Bei  dem  von  mir  ooustruirten  Apparate  ist  diesem  Uebel- 
standc  durch  Anwendung  einer  Drnckachicnc  abgeholfen  und 
hierdurch  eine  sichere  Fanctionirung  erreicht. 

Zunächst  befindet  sich  auf  einer  Schwelle  mit  zwei  durch- 
gehenden Schrauben  befestigt  die  Unterlagsplatte  a,  welche  Ober 
den  SchicLcnfuss  fasat,  sich  gegen  den  Steg  der  Schiene  legt 
und  diese  gleichzeitig  festhält. 

Auf  die  Unterlagsplatte  a  legt  sich  dann  in  der  Halt- 
stcllung  der  Petardcnhalter  b  mit  der  von  unten  daran  be- 
festigten Petarde  c. 

Der  Petardcnhalter  ist,  damit  die  Klcmmfedern  beim  Unter- 
en mit  eine 


sehen,  in  welche  sich  die 


Ueber  dienen  bewegt  sich  nun  die  Druckschiene  t,  an  dem 
Schieneukopfe  gleitend,  auf  und  nieder. 

Die  Bruckschiene  ist  X  förmig  hergestellt  und  der  Fuss 
derselben  schlank  abgerundet,  damit  ein  sanfte*  und  leichte« 
Unterschieben  des  Petardenhaltem  stattfindet.  Ferner  ist  gegen 
den  Arm  der  Bruckschiene  ein  Hublwgrenzer  h,  welcher  gleich- 
zeitig als  Führung  dient,  und  unter  diesem  eine  kleine  Spiral- 
feder S  angebracht,  um  das  Heben  der  Urnckschiene  beim 
Unterschieben  des  Petardenhalters  zu  erleichtern. 

Die  Feder  ist  jedoch  nicht  so  stark,  das*  sie  die  Bruck- 
schiene allein  tragt,  sondern  durch  das  Gewicht  herunterge- 
drückt wird. 

Wie  aus  der  Zeichnung  zu  ersehen  ist,  steht  die  Bruck- 
schiene, wenn  die  Petarde  untergelegt  ist,  um  die  Stärke  dieser 
4-  l»"  Ober  den  Schienenkopf  hinaus  und  wird  beim  Ueber- 
fahren  diese  zur  Explosion  gebracht.  Nach  erfolgter  Explosion 
wird  die  Bruckschiene  von  den  Kädcm  der  nachfolgenden  Fahr- 
zeuge nur  leicht  berührt,  während  sie  sich  hei  freier  Fahrt  noch 
um  die  Stärke  des  Petardenhalters  ^  lO"*"  hemnterlegt  nnd 
ganz  ausser  Berührung  mit  den  Rädern  kommt. 

Bic  Abnutzung  der  Bruckschiene  kann  somit  gleich  0  an- 
genommen werden. 

Die  Petarde  ist  vermöge  ihrer  I-age  vor  Nässe  geschützt. 

Der  Apparat  ist  auf  Bahnhof  Lübeck  versuchsweise  aus- 
geführt, und  haben  die  damit  vorgenommenen  Proben  die  prak- 
tische Brauchbarkeit  desselben  ergeben. 

Noch  gestatte  ich  mir  zu  erwähnen,  das«,  sollten  keine 
passenden  Faconci&en  zur  Anfertigung  des  Kopfes  der  Druck- 
sehlene  vorhanden  sein,  sich  hierzu  recht  gut  alte 


TJeber  die  Lindner'sche  virtuelle  Verhältnlaszahl. 


Herr  A.  Lindner  beklagt  sich  im  Heft  II. III  dieser 
Zeitschrift  darüber,  dass  ich  in  einem  im  Ontralblatt  der  Bau- 
verwaltung 1884  veröffentlichten  Aufsatze  ein  von  ihm  1879 
herausgegebenes  Buch  über  »die  virtuelle  Länge«  nicht  beachtet 
habe,  obgleich  das  von  ihm  aufgestellte  Princip  allseitig  für 
richtig  befunden  worden  sei. 

Eine  nilherc  Durchsicht  der  vorgenannten  Arbeit  des  Herrn 
Lindner  hat  ergehen,  dass  die  von  ihm  berechnete,  im  Fol- 
genden mit  x  bezeichnete  »virtuelle  Verhältnisszahl«,  welche 
durch  Multiplicatiou  mit  der  wirklichen  Longe  die  virtuelle 
Länge  ergeben  soll,  nur  eine  andere  Form  der  in  meinem  Auf- 
satze eingehend  besprochenen  gleichwertigen  Steigung  s»,  giebt. 
Wenn  man  nämlich  mit  w  den  Widerstand  auf  gerader  hori- 
zontaler Buhn  bezeichnet,  so  besteht  abgesehen  von  kleineren 
Abweichungen  der  Betailberechnung  stets  die  Gleichung 

w  .  x  =  >/,  (*»  +  W) 

worin  die  beiderseitigen  Ausdrücke  je  den  durchschnittlichen 
Widerstand  darstellen,  welchen  die  Bahnzüge  bei  Hin-  und 
Rückfahrt  pro  Gewichtseinheit  der  in  beiden  Richtungen  gleich 
stark 


Beim  Bahnbetriebe  hängen  Schienenabnutzung*)  und  Kohlen- 
verbrauch  allerdings  von  der  gleichwerthigen  Steigung,  bezw. 
von  dem  vorstehend  angegebenen  Ausdrucke  '/,  (s,  -f  *)  »b, 
ausserdem  aber  sind  hierbei  ganz  wesentliche  constante  Sum- 
manden vorhanden  und  kommt  wegen  des  Locomotivgewichts 
auch  die  grosste  zwischen  zwei  Endpunkten  stattfindende  Stei- 

I  gung  in  Betracht,  welche  letztere  für  die  Kosten  des  Ix>eoniotiv- 
Personals  nahezu  allein  bestimmend  ist.  Der  Wagendienst, 
welcher  einen  ganz  bedeutenden  Thoil  der  Transportkosten  aus- 

'  macht,  ist  von  der  gleichwerthigen  Steigung  nur  in  geringem 
Grade  abhängig  und  geht  aus  all  diesem  unzweifelhaft  herTor. 
dass  die  dem  obigen  Coefficienten  x  proportional  angenomme- 
nen Längen  durchaus  ungeeignet  sind,  als  Maassstab  für  die 
Leistungsfähigkeit  der  einzelnen  Bahnstrecken  zu  dienen  oder 
»die  in  volkswirtschaftlicher  Beziehung  billigsten  Transitlinien« 
erkennen  zu  lassen,  wie  dies  Herr  Lindner  in  seinen  Schluss- 
bemerkuugen  in  Aussicht  stellt. 


*)  Der  von  den  Steigungsv<;rhältni»»en  abhängig?  Thcil  der 
Schfonenabuutziing  i.»t  weg^n  der  bei  der  Thalfahrt  stattfindenden 
Bremswirkung  nicht  dem  Werth«  V» (".+  »).  wildern  annähernd  tm 
I  proportional. 
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Derselbe  bat  In  dem  Eingangs  erwähnten  Artikel  meine 
Worte  nicht  richtig  wiedergegeben,  indem  ea  auf  Seite  54 
dieser  Zeitschrift  Zeile  24  von  unten  nicht  »Transportkosten«, 
aondern  »Bahnbetriebskostea«  heiasen  sollte.  Zu  den  (reinen) 
Traraportkosten  rechne  ich  an  Zinsen  wie  I.aunhardt  nur 
die  der  Beschaffungskosten  des  Fahrmaterials,  sowie  des  für 
Werkstätten,  Locomotirschappen  and  Wasserstatioucn  verwen- 
deten Rancapitals.  Es  braucht  keines'  näheren  Nachweises,  dass 
diese  lieschaffungen  nnd  Anlagen  mit  der  Zunahme  des  Verkehrs 
nahezu  direct  wachsen. 

Auf  einem  Mißverständnisse  mras  es  beruhen,  dass  Herr 
L  i  n  d  n  c  r  die  Wahl  der  von  mir  neuerdings  gebrauchten  Aus- 
drucke »virtuelle  Lange«  und  »virtuelle  Tariflange«  als  eine 
Meinongsänderung  darstellt,  während  ich  in  dem  mehrerwähn- 
ten  Aufsätze  sehr  deutlich  ausgesprochen  hatte,  dass  es  sieh 
nur  um  eine  Aenderung  der  Worte  handelt.  Indem  ich  hin- 
sichtlich des  ersten  Ausdruckes  einem  mehrfach,  insbesondere 
auch  von  Launhardt  angenommenen  Sprachgebranch  gefolgt 
bin,  unterscheide  ich  nach  wie  vor  zwei  verschiedene  virtuelle 
Längen,  von  welchen  die  eine  zu  der  Vergleichong  der  Trans- 
portkosten innerhalb  eines  einheitlich  verwalteten  Bahnnetzes 
bestimmt  ist,  die  andere  aber,  die  virtuelle  Tariflänge,  in  Folge 
Einrcchnuog  der  mittleren  Transportbahnkosten  (des  Bahngcldes) 
rar  Beurtheilung  der  verschiedenen  Eigcnthttmcrn  en^reb* Irigen 
Concurrenzlinien  dient  nnd  als  Tariflänge  benutzt  werden  kann. 
Die  Wahl  eines  mittleren  Bahngeldbetrages  habe  ich  in  meinem 


1  Aufsätze  eingehend  motivirt.  Selbstredend  ist  dabei  nicht  aus- 
geschlossen, dass  für  einzelne  besonders  kostspielige  FlnssBber- 
gauge  oder  sehr  lange  Tunnels  ausnahmsweise  besondere  Zu- 
schläge wie  seither  zugelassen  werden  können. 

Die  von  mir  angegebenen  empirischen  Formeln  sind,  wie 
aas  dem  Aufsatze  deutlich  ersichtlich  ist,  for  deutsche  Verhält- 
nisse berechnet,  für  die  Schweix,  woselbst  Taglöhne,  Kohlen 
und  Eisen  durchgehend*  tbeurer  sind,  konnten  alle  lJuigen 
nach  demselben  Procentaata  grosser  angenommen  werden. 

Ich  erlaube  mir  noch  auf  den  Schluss  meines  Aufsatzes 
insofern  hinzuweisen,  als  daselbst  der  Gedankengang  und  das 
dargelegte  Reibnungsvrrfuhren  besonders  betont  sind  und  aus- 
drücklich bemerkt  ist,  dass  sieh  durch  neuere  Erfahrungen 
und  Heranziehen  weiterer  Bahnnclxe  genauere  Angaben  für 
die  Eifahrungscoefucieuten  werden  auffinden  lassen.  Hierbei 
dürfte  ea  sich  empfehlen,  die  einzelnen  Ausgabcpo$ten  unter 
Ausscheidung  der  pro  Tonnenkilometer  constanten  Theile  direct 
nach  Ifaassgabe  der  gleichwert  higen  und  der  groasten  (maß- 
gebenden) Steigung  zu  vertheilen,  indem  auf  diese  Weise  die 
an  verschiedenen  Orten  gemachten  Erfahrungen  am  ehesten 
zu  allgemeiner  Verwerthung  gebracht  werden  konnten.  Hierbei 
worden  auch  die  Lindner 'sehen  Verhältnisszahlen  in  der 
oben  angedeuteten  Weise  direct  oder  indirect  benutzt  werden 

Strasshurg,  im  April  1885. 

A.  Sehublcr. 


über  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens. 


Traciren  und  Vorarbeiten. 


•le  Spurweiten  der  nordsufrllnsUcirn  F-Iitibasifi. 

In  einer  Mittheilung  der  Zeitschritt  des  Pariser 
Vereins,  welche  dem  Amerikanischen  Fachblatt  ►Kugiueering 
News«  entnommen  ist  und  samnttliche  Eisenbahneu  der  Ver- 
genauere Angaben  Ober  die  grossen  Verschiedenheiten  der  Spur- 
weiten der  nordamerikanischen  Eisenbahnen.  Das  »Centralblatt 
der  Dauverwaltung«  theilt  nach  der  angegebenen  Quelle,  deren 
Angaben  jedoch  nicht  amtlich  sind  nnd  daher  nur  auf  an- 
nähernde Richtigkeit  Anspruch  machen  können,  folgende  Zu- 
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Von  der  ganzen  208622  km  betragenden  Bahnlänge  sind 
etwa  vier  Fünftel  mit  der  in  Europa  üblichen  normalen  Spur- 
weite von  4  Fuss  8';,  Zoll  (Eagl.)=  1,435"  versehen.  Unter 
den  sonstigen  1 5  verschiedenen  Spurmaaasen  ist  das  von  5  Fuss 
=  1,525"  hauptsächlich  In  den  Sudstaaten  verbreitet,  das  von 
4  Fuss  9  Zoll  -=  1,448»,  Veraittlungsapurmaass  (compromiae 
j)  genannt,  auf  den  Linien  der  Pennsylvanischen 

1** 
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und  einigen  nach  Cicinnati  mündenden  Bahnen.  Das  enge  Spur- 
maass  von  3  Fuss  =  0,915™  findet  sich  zwar  bei  108  Bahn- 
linien, von  donen  jedoch  die  meisten  nnr  untergeordnete  Be- 
deutung haben.  Von  grosser  Ausdehnung  ist  die  hierher  gehörige 
l>enver-Kio-Grande-Bahn  mit  2680  km,  ferner  drei  andere  Linien 
mit  zusammen  3750  km  Lange.  Die  engste  Spurweite  von  2  Fun 
=  0,01°  besitzen  zwei  kleine  Bahnen  in  Haine,  das  grösste 
Spurniaass  von  6  Fuss  =  1,830*  die  Stiriingbergbahn  im  Staate 
Newyork  und  die  Togabahn  in  Pennsylvanien.  Durch  die  Ver- 
einigung der  kleineren  Bahnlinien  zu  grossen,  unter  einheitlicher 
Verwaltung  stehenden  Netzen  verschwindet  die  Verschiedenheit 
der  Spurweiten  mehr  und  mehr,  wie  aus  der  Mittheilung  im 
Jahrgang  1881  S.  214  des  > Centraiblatts«  gleichfalls  hervor- 
geht. Etwa  die  Hälfte  der  ganzen  ßahnlänge  befindet  sieb  in 
Händen  von  24  Gesellschaften,  der  deren  kleinste  ein  Bahnnetz 
vou  1600  km  iJlngenentwicklung  besitzt.  Die  andere  Hälfte  ist 
in  507  grössere  und  kleinere  Tbeile  zersplittert.  Die  nach- 
stehend benannten  Gesellschaften  besitzen  Bahnnetze,  deren  Lange 
grosser  als  das  Netz  der  Bayerischen  Staats  bahnen  ist: 

die  Missouri-Pacilic-Bakn   9707  km 

«  Cbicago-Milwaukee-St.  Paul-Bahn     .  8378  - 

-  Union  Pacific-Bahn   7461  • 

«  Central  Pacific-Bahn   7137  « 

«  Chicago-Nordwest-Bahn   6055  « 

«  Chicago-Burlington-Vaincr-Bahn   .    .  5809  « 

•  Wabash-St.  Louis-Pacifie-Babn     .    .  5218  • 

-  Pennsylvaniscbe  Ebenbahn     .    .    .  5084  - 

A.  a.  0. 


lieber  dl«  Aalage  der  Eitrasahaea  auf  der  läse!  Carttea. 

Durch  eine  ministerielle  Anordnung  vom  Jahre  1877  wurdo 
zum  Zwecke  der  einheitlichen  Gestaltung  des  corsischen  Eisen- 
bahnnetzes ein  Programm  aufgestellt,  welches  in  Karze  folgende 
Punkte  enthalt:  1)  die  Sparweite  soll  Uberall  1,0"  betragen: 
2)  sollen  Stablschienen  von  ca.  20  kg  Gewicht  pro  lauf.  Meter 
verwendet  werden:  3)  die  Höbe  des  Lichtprofiles  soll  in  der 
freien  Strecke  4,5  bis  4,8*,  in  Tunnels  6—6"  betragen ;  4)  die 
Steigungen  sollen  in  den  offenen  Strecken  im  Allgemeinen  nicht 
mehr  als  26  "j^i  'n  den  Tunnels  nicht  mehr  als  18°I  <B>  be- 
tragen (ausgenommen  hiervon  waren  die  Zufahrten  zum  Vizza- 
vonna-Tunnel,  welche  in  35  Dl00  liegen,  wahrend  der  Tunnel 
selbst  in  25  "'„„  Steigung  gelegt  werden  sollte);  endlich  5)  war 
die  untere  Grenze  des  Krümmungshalbmessers  mit  I00m,  in  der 
Nähe  von  Stationen  erforderlichen  Falls  mit  80-  bei  entspre- 
chender Vergrößerung  in  der  Matimalsleigung  festgesetzt.  In 
Uebereinstimmung  mit  diesen  Grundzügen  sind  die  Vorprojecte 
der  gegenwärtig  in  Ausführung  begriffenen  Linien  aufgestellt 
worden.  Da  es  sich  hier  um  detaillirt  aasgearbeitete  Typen  für 
Schmalspurbahnen  handelt,  ist  der  angezogene  Aufsatz  von  be- 
sonderem Interesse.  Sehr  eingebend  wordo  namentlich  die  Frage 
erwogen,  ob  gewöhnlicher  Oberbau  mit  breitbasigen  Schienen 
oder  Stuhlschieuen-Oberbau  angewendet  werden  soll.  Die  Com- 
mission,  welche  mit  der  Aufstellung  der  Normalien  betraut  war, 
entschied  sich  schliesslich  für  Stuhlschienen.  Einfriedigungen 
der  Bahn  wurden  mit  Kocksicht  auf  die  Verhältnisse  des  Landes, 
»in  welchem  die  Achtung  für  das  nicht  gesicherte  Eigenthum 
noch  wenig  entwickelt  ist«,  sowie  zur  Vorbeugung  von  Unfällen 
durchweg  als  nothwendig  erkannt.  K. 

(Annale*  des  ponts  et  chaussees  1884  1.  Januar.) 


Au88ergowöhnliche 

Die  Äew-Terker  Hechbahnea 

von  Dr.  v.  d.  Leyen. 
Die  Elevated  Bailroads  von  New-York,  welche  im  letzten 
Jahrzehnt  entstanden  sind,  sind  gewöhnliche  mit  Dampf  betrie- 
bene Eisenbahnen  mit  normaler  Spurweite.  Der  Bahnkörper, 
eine  schwere  Eisenconstruction,  ruht  auf  eisernen  Säulen,  welche 
in  der  Kegel  die  Höhe  der  zweiten  Stockwerke  der  Häuser 
haben.  Die  Stadt  ist  auch  durch  die  Hochbahnen  in  geradezu 
abscheulicher  Weise  verunstaltet.  Man  bat  keine  Bedenket!  ge- 
tragen, die  Bahnen  selbst  durch  ganz  enge  St  rossen theile  zu 
bauen,  denen  hierdurch  oft  alle  Luft  und  alles  Licht  entzogen 
wird.  Der  Bau  ist  ohne  alle  Kacksiebten  auf  Schönheit,  ledig- 
lich nach  Gesichtspunkten  der  Zweckmässigkeit  ausgeführt.'  Im 
Ucbrigen  ist  die  Führung  der  Bahn  durch  die  ausserordentlich 
regelmässige  Anordnung  der  Strassen  begünstigt.  Es  bestehen 
znr  Zeit  vier  Linien,  welche  zusammen  52  km  lang  und  doppel- 
gleisig sind.  Zu  den  zahlreichen  Stationen  führen  steile  enge 
Treppen  hinauf;  die  Stationsgebäude  sind  kleine  Häuschen,  an 
die  sieb  ein  kurzer,  schmaler,  überdeckter  Perron  an&chliesst. 
Nur  eine  Linie  hat  directen  Anschluss  an  eine  Fernbahn.  Bei 
Tage  laufen  die  Züge  in  verschiedenen  Zwischenräumen  von 
3  bis  10  Minuten,  dio  meisten  verkehren  in  den  Morgenstunden. 


Eisenbahnsysteme. 

Die  Geschwindigkeit  darf  40  km  in  der  Stunde  nicht  über- 
schreiten. 

Der  Fahrpreis  ist  einheitlich  festgesetzt  und  kostet  eine 
Fahrt  in  den  Stunden  von  5*/,  bis  S1/»  Morgens  und  von  4'/« 
bis  7V,  Abends  5  Cents,  in  den  übrigen  Stunden  10  Cents. 
Im  Betriebsjahre  188:>;83  wurden  92  Millionen  Personen  be- 
fördert; die  Einnahmen  betrugen  6,4,  die  Ausgaben  3,8  Millionen 
Dollars,  so  dass  sich  ein  Ucberschuss  von  2,6  Millionen  ergab. 
(Archiv  für  Eisenbahnon  1884  S.  73—89  mit  Grundriss.) 


Neue*  8ystea  der  Lufldriek-Slrauenbahn 

von  l'ardy  in  San  Francisco. 
Bei  dem  bisherigen  von  M»:karsky  undBeaumont  an- 
gewandten Verfahren  Strtisscnbahnwagen  mit  Luftdruck  zu  be- 
fördern wird  bekanntlich  der  Triebwagen  an  der  Anfangsstation 
mit  Pressluft  gefüllt  und  verbraucht  dieselbe  allmälig  während 
der  Fahrt.  Es  ist  hierbei  öfters  vorgekommen,  dass  durch 
Ungeschicklichkeit  des  Führers  oder  durch  aussergewöhnliche 
Widerstände  während  der  Fahrt  die  Luft  zu  früh  verbraucht 
wurde  und  der  Wagen  zum  Stillstand  kam.  Ausserdem  muss 
eine  sehr  bedeutende  todte  Last  unnützer  Weise  mit  befördert 
werden.    Die  neue  Betriebsweise  von  Pardy  vermeidet  beide 


Digitized  by  Google 


133 


Uebeistinde,  indem  längs  der  ganzen  Strassenbahulinio  «in  mit 
Pressluft  gefälltes  Leitungsrohr  verlegt  Ist,  ans  dessen  in  kurzen 
Abfinden  angebrachten  Aaslassventilen  die  Triebmaschine  des 
Straßenbahnwagens  gespeist  wird.  Die  Druckpumpe,  verbanden 
mit  einem  zur  Druckausgleichung  dienenden  Sammler  fttr  die 
Pressluft,  befindet  sich  am  Ende  der  Linie.  Die  Höbe  des 
Luftdruckes  betrügt  7  Atmosphären.  Die  Auslas»-  oder  Spcise- 
reatile  liegen  an  Strassenkreuzungen  oder  solches  Stellen,  wo 
die  Reisenden  ab-  und  zuzugeben  pflegen,  so  dass  die  Füllung 
der  Triebmaschine  vor  sich  geht,  wahrend  der  Wagen  ohnehin 
halten  muss.  Man  hofft  die  Hälfte  der  von  der  Dampfmaschine 
beim  Betriebe  der  Luftpumi«  geleisteten  Arbeit  auszunutzen, 
wahrend  bei  dem  Seilbetrieb  faxt  drei  Viertel  der  Triebkraft 
für  die  Bewegung  des  unbelasteten  Seiles  verbraucht  werden. 
Bei  der  ersten  Versuchsfahrt  legte  der  Triebwagen  1300  bis 
1300"  ohne  Aufenthalt  zurück,  wobei  sein  Eigengewicht  35 
und  das  Gewicht  der  Fahrgaste  26  Doppelcentner  betrug.  Anf 
waagerechter  Bahn  erreichte  bei  dieser  Fahrt  der  Triebwagen 
die  Geschwindigkeit  von  26  km  in  der  Stunde  und  auf  einer 
mit  l :  37  geneigten  Rampe  1 3  km  in  der  Stunde.  Das  neue 
soll  in  der  Kurie  bei  2  Linien  in  San  Francisco 
(Scientific  American  1884.) 


v«d  Mesiisa. 

Der  zur  Herstellung  einer  unmittelbaren  Verbindung  der 
durch  die  Meerenge  von  Messina  von  einander  getrennten  Eisen- 
bahnnetze der  Insel  Sicilien  und  des  italienischen  Festlandes 
einerseits  vorgeschlagenen  Untertunnelung,  andererseits  der  pro- 
jectirten  Ueberbrückung  der  genannten  Meerenge  stehen  un- 
überwindliche Schwierigkeiten  entgegen,  welche  namentlich  in 
den  unverhaltDi&sraasaig  hohen  Baukosten  begründet  »ind.  Der 


in  Italien  durch  Verdienste  um  die  Hussdamptschifffahrt  be- 
kannte Ingenieur  Guscettl  hat  daher,  wie  der  Mon.  d.  Str. 
ferr.  mittheilt,  den  Vorschlag  gemacht,  die  Verbindung  des  Fest- 
landes mit  der  Insel  Sicilien  durch  eine  Eisenbahnfähre  herzu- 
stellen. Zwei,  je  52-  lange  und  10-  breite  Prahme  «ollen 
diese  Fahre  bilden,  indem  sie  neben  einander  liegend,  so  mit 
einander  verbunden  werden,  dass  zwischen  ibnen  ein  Raum  von 
2"  Breite  bleibt.  In  diesem  Zwischenräume  sollen  Rollen  und 
sonstige  Vorrichtungen  angeordnet  werden,  welche  zum  Betriebe 
mittelst  eines  zwischen  Messin«  und  San  Glorani  zu  verlegenden 
6500-  langen  Seils  erforderlich  sind.  Das  Seil  soll  aus  Stahl- 
draht bestehen  und  37"  Durchmesser  erhalten.  Die  1 
Kraft  würde  eine  auf  der  Führe  befindlich! 
liefern.  K. 

(Nach  Central«,  der  Baoverw.  1886  S.  92.) 

laharadhaha  aaf  de«  Gereavade  hei  Rl»  de  Jaaeire. 

Nach  dem  Berichte  der  Schweizerischen  Bauzeitung  ist  im 
vorigen  Jahre  der  Corcovado,  einer  der  höchsten  Gipfel  der 
Bergkette,  welche  die  malerisch  gelegene  Bucht  von  Rio  de 
Janeiro  umschliesst,  durch  eine  Zahnradbahn  nach  Riggenbach'» 
System  mit  der  Hauptstadt  von  Brasilien  verbunden  worden. 
Die  Zahnradbahn  verlüsst  bei  Cosme  Velbo  die  Ebene  und  steigt 
in  Rampen  von  4  bis  80  %  empor.  Die  Gesammtlünge  der 
Linie  beträgt  nahezu  4  km.  Bei  Painelras,  auf  einer  Hohe  von 
464-  Ober  Meer,  wird  ein  grossartiges  Hotel  und  anf  dem 
Gipfel  des  Corcovado  ein  eiserner  Pavillon  errichtet  werden. 
Das  .Rollmaterial  der  Bahn  besteht  aus  zwei  Itiggenbaeh'scbcn 
Locomotiven,  zwei  Personenwagen  und  zwei  Gepäckwagen. 

A.  a.  0. 


Brücken-  nnd  Unterbau. 


Doppelgleisige  Habsrilei e 

über  den  Oswego-Cana)  in  der  New- York-,  West-Shore-  und 
Buffalo-Bahn  mit  38»  Neigung  gegen  die  Kanalachse.  Da  die 
Hahn  nur  wenig  über  dem  Kanalspiegel  liegt,  war  eine  Dreh- 
brücke unmöglich,  anderseits  erschien  eine  Hobbrücke  wegen 
der  geringen  verlangten  Durchfahrtshöhe  für  Schiffe  angezeigt. 
Die  zwei  Haupt triger  sind  28,66-  lang  und  ,7,01™  hoch  und 
liegen  in  9,25-  Abstand.  Die  parallelen  Gurtungen  bestehen 
aus  je  zwei  Stehblecben  mit  2  Winkeleisen,  welche  durch  hori- 
zontale Vergitterung  verbunden  sind;  die  Wand  zeigt  4faches 
Netzwerk  von  Diagonalen  aus  je  2  Winkeleisen,  welche  an  das 
8tehblech  genietet  sind.  Die  Endvertikalen  haben  ähnliches 
Profil  wie  die  Gurtungen.  Die  Querträger  aus  Blechen  und 
Winkeleisen  tragen  Lftngstrager  von  J-Walzeisen.    An  den 

Heulen  mit  Rollen  an  den  Köpfen,  über  welche  44—  dicke 
Stahldrabtseile  zu  den  Gegengewichten  laufen.  Jede  Endvertikale 
tragt  Spur-  und  Halslager  für  eine  89—  starke  Schrauben- 
spindel, welche  um  die  Höbe  des  Brflckenhubes  Uber  die  obere 
Gurtung  ragt.    Die  obern  Enden  der  Spindeln  umfassen  Hals- 

an  den  Uferpfeilem  befestigt 


sind.  Um  gleichmassigen  Hub  durch  Drehen  der  Spindeln  zu 
sichern,  sind  alle  vier  durch  Vorlage  gekuppelt,  und  werden 
von  einer  kleinen  Dampfmaschine  betrieben,  welche  auf 
Plateau  über  der  Mitte  der  oberen  Gurtung  in  einer  Bude 
Der  3,06"  hohe  Hub  wird  in  30  Sekunden  ausgeführt. 

(Scientific  American  1883  II  S.  244.)  Ii. 

Mittelst  eagllsekea  Bniekitttibalriebcs  ist  in  der  Linie 
Saumur-Chateau-du-Loir  bei  Cheun  ein  Einschnitt  von  600- 
Lange,  18,96-  grossester  Tiefe  und  205900  cbm  Inhalt  aus- 
geführt. Der  Einschnitt  liegt  in  einem  der  Tertiär-Formation 
angehörigen  Hochplateau,  welches  vorwiegend  aus  Thonmassen 
besteht ;  in  diese  ist  eine  6-  starke  Bank  sogenannter  Pudding- 
steine eingelagert,  Kieselgesteine  mit  kiesigem  Bindemittel,  welche 
von  9»  starkem  weissen  Thon  mit  Sandlagern  oben  mit  Saud 
bedeckt  sind.  Das  Abgraben  dieser  Massen  verursachte  erbeb- 
liche Schwierigkeiten,  weshalb  sich  der  Unternehmer  Brnle 
zum  Angriffe  von  unten  mittelst  englischen  K.inschnittsbct riebe* 
entscbloss.  Der  von  beiden  F.nden  vorgetriebene  Stollen  hatte 
bei  2,40-  Höhe  unten  3,7-   oben  3,0"  lichte  Weite  in  den 

selbst  in  1,5"  Abstand  eingebaut 
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und  mit  25cm  breiten,  4  cm  starken  Böhlen  vcrpfäblt  worden;  I 
diese  Bohlen  und  so  bemessen,  da»  sie  ohne  Verschnitt  gleich- 
zeitig aar  Reparatur  der  Transportkarren  verwendet  werden 
können.  Die  Stollensohle  ist  anverzimmert,  nnd  tragt  ein  norroal- 
spuriges  Gleis  auf  2,5"  langen  Querauwelleu.  Die  Thorstöcke 
stehen  unten  auf  durchlaufenden  Drnckboblen. 

Gleichzeitig  mit  dem  Stolleo  worden  die  Schachte  in  der  : 
Bahnachse  hergestellt.  Für  deren  untere  Mündung  wurden  in 
der  StoUeniirst  l«  im  Quadrat  haltende  Rahmen  zwischen  die 
Firsthölzer  der  Gespärre  eingesetzt,  und  dann  die  Bohlen  in 
der  Flache  dieses  Kahmens,  welcher  die  Gespärre  absteift,  be- 
seitigt. 

Die  Bodenlösung  erfolgt  so.  dass  um  jede  obere  Schacht-  • 
mundung  das  Material  gelost  und  in  den  Schacht  geworfen  wird;  j 
dabei  ist  darauf  zn  halten,  dass  die  Seitenneigung  des  entstehen- 
den Trichters  stets  hinreichend  steil  bleibt,  am  das  gelöste 
Material  too  selbst  in  den  Schacht  rollen  to  lassen.  Am  untern 
Eude  ist  ein  Arbeiter  auf  den  Schacht  erforderlich  um  das  ab- 
stürzende Material  in  Wagen  zu  vertbeilen.  Es  waren  stets 
nur  zwei  Schachte  gleichzeitig  im  Betriebe,  und  diese  geengten 
für  eine  Forderung  von  450  cbm  pro  Tag.  Der  Stollen  wurde 
nicht  gleich  ganz  durchgetrieben,  sondern  wahrend  des  Abbaues 
eines  Schachtes  nur  bis  cum  folgenden  Schachte  vorgebaut,  und 
so  konnte  das  im  hergestellten  Einschnitte  frei  werdende  Holz 
der  Auszimmerung  stets  für  den  Weiterbau  wiederbenutzt  worden. 


Die  leeren  Wagenzuge  worden  von  3  Pferden  in  den  Stollen 
gezogen,  Kutscher  nnd  Pferde  blieben  wahrend  des  Beiadens  in 
diesem.  Die  Sohle  erhielt  genügendes  Gefalle,  am  die  belade- 
neu Wagen  unter  ihrem  Eigengewichte  allein  bis  zur  Ablade- 
stelle  laufen  zn  lassen.  Um  den  Wagen  Wechsel  nicht  känfig 
vornehmen  zn  müssen,  verwendete  man  sehr  grosse  Wagen  mit 
3,5  cbm  Inhalt  Dm  die  Ahgratiung  am  obern  Schachtende  weh- 
rend des  Rangirens  unten  sieht  einstellen  zn  müssen,  setzte 
Br nie  in  das  untere  Schachtend«  einen  Schmiedeeisenevlinder 
von  60  cm  Durchmesser  mit  von  unten  zu  schlieesendem  Boden 
ein,  welcher  von  dem  unten  stationirten  Arbeiter  jedesmal  nach 
Füllung  eines  Wagens  geschlossen  und  nach  Einstellung  eines 
neuen  nnter  die  SchacbtmOndang  wieder  geöffnet  wurde;  in 
der  Zwischenzeit  sammelten  skh  die  gelösten  Bodenmasseu  im 
Schachte  an. 

Die  Kosten  fflr  Holz  incl.  Lieferung  der  Bohlen  für  die 
Auszimmerung  der  Schachte  betrugen  bei  366™  StollenläuKC 
8907,4  Fr.  Die  Abgrabung  und  das  Vortreiben  des  Stollens 
kosteten  30  Fr.  auf  1",  für  365»  also  10950,0  Fr.  4  Schachte 
abzutreiben  zu  je  100  Fr.  zusammen  400  Fr.    Die  Lösung 

15247  4 

kostete  somit  15247,4  Fr.  im  Ganzen,  oder  — — -'—  =^0,074  Fr. 

205900 

für  1  cbm.  B. 

(Wochenbl.  f.  ArcMt.  o.  Ingen.  1884  8.  431.    Le  Genie 
Civil  21.  Juni  1884.) 


Bthl-0 

lieber  den  Elsenbaiioberhaa  In  Englaad  aad  Frankreich. 

(Gtaacr's  Annalm  für  Gewerb«  nnd  Bauwesen  Heft  4.  Jahrgang  1S85.) 

Im  Verein  für  Eisenbabnkunde  in  Berlin  giebt  Herr  Bau- 
iospector  Claas  eine  Uebersicht  Ober  den  Stand  des  Eiseu- 
bahnoberbaues  in  England  und  Frankreich  und  benutzt  hierbei 
Mittheilungen  aus  der  »Revue  generale  des  chemins  de  fer« 
JahrgAnge  1879  und  1882. 

Die  englischen  Eisenbahnen  haben  noch  fast  ausnahmslos 
Oberbau  auf  hölzernen  Querscbwellen  mit  schwebendem  Stoss, 
Itoppelkopfschienen  mit  unsymmetrischen  Köpfen  (bull  boaded) 
aas  Stahl  mit  6,4-9,14»  Lange  und  39— 43  kg  Gewicht  pro 
lfd.  Meter,  die  in  Stuhlen  von  14,5— 23,6  kg  Gewicht  liegen 
und  durch  Holzkeile  befestigt  werden.  Die  Stöhle  selbst  wer- 
den entweder  mit  durchgehenden  Schrauben  oder  Nagel  auf 
den  Schwellen  befestigt.  Die  zumeist  nach  unten  verstärkten 
Laseben  wiegen  bis  zu  20  kg  pro  Paar.  Die  Lange  der  aus 
kn .'(isotirtem  Nadelholz  hergestellten  Schwellen  betragt  2,7 1  bis 
2,74»  die  Breito  0,25-0,3»,  die  Dicke  0,126-0,160»;  sie 
liegen  in  Abstllndeu  von  0,66  —  0,71»  an  den  Stössen  und 
0,81—0,94'°  in  der  Mitte. 

Das  Gesammtgewicht  des  Oberbaues  beträgt  200—272  kg 
pro  Meter.  Auf  grosses  Gewicht  desselben  wird  in  England  viel 
Werth  gelegt. 

Die  französischen  Bahnen  verwenden  Oberhau  auf  höl- 
zernen Querscbwellen  mit  schwebendem  Stoss,  Stahlschienen  von 
5,5— 1 1™  Lange  und  30  —  38,75  kg  Gewicht  pro  Meter.  Einige 
UesclUchoften  benutzen  Doppelkopfscbienen ,  andere  Vignoles- 


b  e  r  b  a  a. 

|  schienen.  Die  Schwelleneutfemung  beträgt  0,6»  am  Stoss  und 
0,7—0,98»  in  der  Mitte. 

Das  Gewicht  des  Oberbaues  schwankt  zwischen  147  und 
214  kg  pro  Meter. 

Die  Frage,  ob  die  Vignolcs-  oder  die  Doppelkopfschienc  vor- 
zuziehen sei,  wurde  durch  eine  Commission  geprüft  und  dahin 
beantwortet,  dass  nach  bisherigen  Erfahrungen  keines  der  beiden 
Systeme  dem  anderen  unbedingt  vorzuziehen  sei. 

Die  Verwendung  des  Schjenenstufals  erlaubt  eine  bessere 
Auflagerung  und  Druckflbertragung  auf  weiche  Schwellen,  eine 
tiefere  Einbettung  des  Oberbaues  und  eine  sehr  rasche  Aus- 
wechslung der  Schienen,  während  die  Vignolesscbiene  geringere 
Anlagekosten  erfordert,  bei  gleichem  Gewichte  grössere  Steifig- 
keit besitzt  und  eine  weniger  aufmerksam  zu  unterhaltende  Be- 
festigung erlaubt,  als  die  Stuhlschiene.  D. 

Di«  neuesten  Oberbaus)  «teme  vsa  Baarnann. 

(Hierin  Fig.  4—17  auf  Taf.  XX.) 
(Zeitschrift  des  Arehit-  u.  Ingen. -Vereins  ta  Hannover  2.  Heft  1SS5.) 

Ueber  die  am  29.  und  80.  September  1884  vom  Stahl- 
werke Osnabrück  veranstaltete  Ausstellung  seiner  Erzeugnisse, 
die  von  etwa  70  Eisenbabntechnikern  aas  allen  Ländern  be- 
sucht wurde,  sowie  über  die  Einrichtungen  des  Stahlwerkes 
selbst,  hielt  Baurath  Professor  Dolezalek  im  Architecten- 
und  Ingenieur- Verein  zu  Hannover  einen  Vortrag,  von  dem  wir 
hier  nur  die  Mittheilungen  aber  die  neuesten  Oberbausysteme 
llaarmann's  wiedergeben  wollen. 
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Auf  der  Ausstellung  waren  sBmmtliehe  Haannann'sche  Ober- 
bauconstructionen  mit  allen  Neuerungen  and  Verbesserungen,  die 
Lang-  und  Querschwellen-Oberhauaysteme  for  Haupt-  and  Neben- 
bahnen, der  Strassenbabn-Oberbau,  der  Oberbau  für  Feld-,  Gro- 
ben- und  Forst  bahnen,  der  Schwellenschienen  -  Oberbau ,  auch 
Weichen-Conslractiouen  für  Quer-  und  tangsehwellen-Oberhau. 
sowie  Schrauben-Sicherungen  vertreten.  Von  jedem  Systeme  war 
ein  Stuck  Gleise  vollständig  verlegt;  ausserdem  waren  die  ein- 
zelnen ßestandlbeile  des  betreffenden  Systems  daneben  lote,  zur 
eingehenden  Besichtigung  geeignet,  aufgelegt. 

Bei  dem  bekannten  I. angschwellen  -  Oberbau  -  Systeme  für 
Hauptbahnen  wurde  die  Altere  Querverbindung  anter  der  I-sng- 
sch  welle  durch  eine  weit  zweckmässigen  Verbindung  ersetzt, 
bei  welcher  15"B  starke  und  70""-  hohe  Flacheisen  durch  Ver- 
mittelung  sog.  Querverbindungs-Klammeru  die  Schienen  beider 
Strange  direct  mit  einander  verbinden.  Zur  Abfahrung  des  zwi- 
schen den  Langschwellcn  sich  sammelnden  Wassers  und  zur 
Verhinderung  des  Wanden»  des  Oberbaues  dienen  kurze,  nach 
aussen  geneigte  Röhrenstacke,  deren  zwei  auf  9n  Länge  anter 
jede  Langschwelle  gelegt  und  mit  derselben  durch  Schrauben 
verbanden  werden,  —  eine  Anordnung,  die  namentlich  die  bis- 
herige mangellinfte  Entwässerung  des  Langschwellen-Oberbnucs 
etwas  bessern  wird. 

Eine  ganz  neue  Coostruction ,  der  Haarmann'scbe 
Schwellenschienen-Oberbau,  nahm  die  Aufmerksamkeit 
der  Besucher  der  Ausstellung  besonders  in  Anspruch.  Haar- 
mann  versuchte  den  für  die  Veranlassung  von  KadreifenbrUchen 


Anordnung  zn  schaffen,  bei  der  der  Schieneustoss  in  seiner 
Breite  verringert  wird.  Das  Ergebnis»  langer  Studien  und  mehr- 
jähriger Versuche  ist  der  in  den  Fig.  4  bis  10  Taf.  XX  dar- 
gestellte Oberbau.  Derselbe  ist  ein  zweit  belliger;  die  beiden 
Hälften  hat  man  durch  Niete  mit  einander  verbunden,  die  zu 
zweien  in  Abstünden  von  0,5"  angeordnet  sind.  Zur  VergrOssernng 
des  Schee rwidervtandes  greifen  die  beiden  Theile  mit  Feder  und 
Nuth  ineinander.  Die  Stosse  sind  auf  die  halbe  Schienenkouf- 
breite  beschrankt,  um  0,6"  versetzt,  durch  kräftige  Winkel- 
laschen  gedeckt  und  versebraubt.  längliche  Schienenlocher  er- 
möglichen Bewegungen  bei  Temperatur-Aenderungen.  In  Ab- 
ständen von  8,0*  sind  Querverbände  aus  Flacheisen  angeordnet, 
die  wegen  geneigter  Lage  der  Schwellenschiene  ( 1 :  20)  durch 
Vermittetung  von  Neigungsplatten,  welche,  je  nach  Grosse  der 
Spurweite  (normal,  oder  Erweiterung  in  Curven),  verschiedene 
Starken  erhalten,  mit  der  Schwellenschiene  verbunden  sind. 
Behufs  Entwässerung  des  Oberbaues  und  Verhinderung  des  Wan- 
derns  desselben  sind  in  3"  Entfernung  die  aus  den  Fig.  10 
ersichtlichen  Rohrstacke  an  die  Schwellenschiene  angeschraubt. 
Der  Fuss  der  Schwelleoschiene  ist  nach  abwärts  umgebogen, 
um  den  Bettungskörper  fassen  zu  können.  Nach  den  Angaben 
and  Berechnungen  Haarmann' s  ist  nachstehende  Tabelle  zu- 
sammengestellt, die  nebst  den  wichtigsten  Angaben  Ober  den 
SchweUenachienen-Oberbau  auch  zum  Vergleiche  diejenigen  ober 
das  Quersehwellen-  and  das  neuesto  Langschwellen-System  Haar- 
mann's  enthalt. 


Schi 

>:  n  e 

Zwei  S  Itii-tKii- 

l.uich-.'n 

Schwelle 

."«hw'.Ilen- 
lwche 

-5 

(ir"k«te 
l?e:iri.«priirh!itijj 
der 

Scaim  xb.ill. 

ü 

1 

J 

* 

'S  — 

J 

J 
<■ 

S 

r} 

.T 

.r 

• 

1 
• 

'S 
•i 

e 

*  _J 

3 
-«; 

cm 

Ctl) 

<:i:i 

k;f 

kg 

cm 

ein 

cm 

Atm. 

Atm. 

V* 

qcm 

1.  Haarm  an  «'.*.' Ii  c  Cjucr- 

nA.Jiira,^ 

schwelle.  iinne  Schiene  . 

i:i.o:, 

\y> 

:n,:s 

612 

r».s 

20,0 

i  in 

16,7 

1  .>■:>! 

i::i,-> 

[XonnaUcl»>n*u  -  Profil] 
abgenutzte  Schien«  .  . 

:',1.'6 

liis.02  16;l7r«.;6 

S.  Haarmann'  sehe  Untr- 

schwelle,  nene  Schien«  , 

lä.r, 

7:Vi 

lir.i 

31,1.0 

771 

110 

■2\.:> 

.TJ.Ü 

110 

36,1 

•>•-.-. 

Uj:i 

.% 

17,7 

7(6.3.0  175,Ä4 

ii.  13 

[Neuere*  Skhircllenprofil. 

1 

Schiene  U">] 

abgenutzte  Schient;  .  . 

11'.' 

77 

U«i3 

WM2  723.6f' 

3.  Haarnuinn'HchcSchwel- 

|.:n!u?hicne,  neue  Schiene 

:',«;?'.> 

?*\:> 

1  iM 

17-.' 

■>;.,i 

IAH 

13.0,4 

177,0 

abgenutzte  Scliicue  .  • 

* 

1647 

m 

r 

1.6«  II 

In  vorstehender  Tabelle  bezeichnet  J  das  Trägheitsmoment, 
J/e  das  Widerstandsmoment  der  Querschnitte.  Die  Rad  last  ist 
zu  7500  kg,  der  Radstand  für  Berechnung  des  Druckes  auf  die 
Bettung  ist  zu  140  cm,  für  die  Beanspruchung  zu  180  cm  an- 
genommen. 

Der  SchweUenschioDen-Oberbau  zeichnet  sich  vor  den  Obri- 
gen  Haar  mann 'sehen  LangschweUen-Oberbaa-Systemen,  ab- 
gesehen von  der  guten  St  ^Verbindung,  auch  noch  durch  eine 

aus,  daher  bei 


|  geringem  Gewichte  grosse  Widerstaudsmomente  (J;e)  and  geringe 
!  Spannungen  sich  ergeben.  Die  Widerstandsfähigkeit  der  Schwel- 
I  leuschiene  gegen  senkrechte  und  wagerechte  Kräfte  wurde  durch 
l  Versuche  festgestellt,  die  von  der  Directlon  des  Stahlwerkes  im 
Beisein  mehrerer  Fachleute  ausgeführt  wurden  und  welche  zeigen, 

die  an  einen  guten  Oberbau  zn  stellenden  Bedingungen  erfallt. 
Die  Ergebnisse  dieser  Versuche  sind  in  einer  Schrift  zusammen- 
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wurde  und  von  der  Dircction  de«  Stahlwerkes  jedem  Fachmann« 
bereitwilligst  zur  Verfügung  gestellt  wird.  Uro  praktische  Er- 
(ahrnngen  zu  sammmelo,  hat  man  den  Schwellenschienen-Ober- 
bau  vorerst  in  der  T»n  den  Fig.  4  —  10  Taf.  XX  etwas  ab- 
weichenden Form  (ältere  Anordnung)  schon  im  Jahre  auf 
einer  Bahn  im  Stahlwerke  «elbst.  sodann  im  August  ls-13  j„ 
der  Steignag  t :  60  auf  der  Strecke  zwischen  Georg-Marien-Uütte 
und  Ilasbergen  verlegt  und  eingehend  beobachtet.  Ks  hat  sieb 
hierbei  ergeben,  dass  sich  der  Oberbau  in  Bezug  auf  Höhenlage 
und  Spurweite  gut  halt,  dass  die  Senkungen  in  der  ganzen  I-ange 
eines  Schienenstranges  gleichmässig  erfolgen,  woraus  gefolgert 
uird,  dass  der  OWrbau  vermöge  grosser  Steitigkeit  bis  zu  einem 
hohen  Grade  die  Ungloichmassigkeiten  in  der  Dichtigkeit  einer 
neuen  Bettung  auszugleichen  im  Stande  ist.  Der  Ausgleich  der 
Langenunterschiede  an  den  überstehenden  rinden  war  ein  guter, 
da  bei  den  Tem|>eratur-Aenderungen  auch  die  entsprechenden 
Aenderungcn  der  Zwischenräume  an  den  Stössen  beobachtet 
wurden.  Die  Kopffugen  haben  durchwegs  ihre  ursprüngliche 
Grosse  behalten. 

Das  Walzen  der  beiden  Theilc  dieses  Oberbaues  ist  aller- 
dings mit  nicht  ku  verkennenden  Schwierigkeiten  verbunden, 
allein  es  gelang  dem  Stahlwerke  doch,  diese  Schwierigkeiten 
grasten  Theils  zu  Oberwinden.  Die  vom  Stahlwerke  zu  dem 
Ende  benutzten  Walzkaliber  wurden  den  Besuchern  der  Aus- 
stellung vorgezeigt.  In  Betreff  des  Richtens  und  Zusammen- 
nietens sollen  allerdings  noch  Fortschritte  gemacht  und  hierfür 
noch  besondere  Maschinen  hergerichtet  werden. 

Dass  die  Zusammensetzung  und  Verlegung  des  Oberbaues 
ihre  Schwierigkeiten  hat,  ist  einleuchtend,  da  alle  Theile  genau  ' 
aneinander  passen  müssen,  weshalb  nicht  nur  genau  gewalzte 
Stücke  vorwendet,  sondern  auch  sehr  tüchtige  Arbeiter  mit  der 
Legung  betraut  werden  müssen.  Dieser  Umstand  kann  aber  von 
der  Verwendung  eines  sonst  zweckmässigen  Oberbaues  nicht  ab- 
halten, da  die  lange  Dauer  der  eisernen  Oberhau-Constructionen 
einen  sorgfältigen  und  langsameren  Arbeitsvorgang  rechtfertigt. 
Es  empfiehlt  sich  jedenfalls,  mit  der  Schwcllcnschiene  noch 
weitere  eingehende,  umfangreichere  und  langer  dauernde  Ver- 
suche zu  machen;  besonders  wäre  die  Frage  zu  lösen,  in  wel- 
cher Weise  zweckmässig  Schienen- Auswechselungen  in  lange 
liegenden  und  bereits  stark  abgefahren  bezw.  abgenutzten  Gleisen 
zu  bewerkstelligen  waren;  ferner  wäre  laugero  Zeit  zu  beob- 
achten, ob  die  nur  kurz  abgebogenen  Enden  der  unteren  Flam- 
schen der  Schwelleuschiene  mit  Rücksicht  anf  die  rnhige  und 
dauernde  Lage  des  Kieskörpers  genügen;  weiter  wäre  zu  er- 
mitteln, ob  selbst  bei  länger  dauernder  Stosswirkung  auf  die 
eine  SchienenkopMlälfte  allein,  Oeffnungen  in  der  senkrechten 
Fuge,  Trennungen  der  beiden  Theile  und  Lockerung  der  Niet- 
verbindungen eintreten.  Liefern  auch  diese  Versuche  ein  gunstiges  I 
Ergebniss,  so  dürfte  die  Schwellenschiene  wohl  den  ersten  Rang 
unter  den  LangschwellenOherbau-Syslemen  einzunehmen  berufen 
sein.  Bei  einem  Vergleiche  der  Schwellenschiene  mit  den  Quer- 
schwellen-Obcrbau-Systemoti  sind,  wie  für  alle  Laugschwollon- 
Systemc.  besonders  die  Fragen  der  Entwässerung,  der  Spur- 
haltnng  und  Verhinderung  des  Wanderns  zu  beantworten. 

Ein  weiterer,  sehr  interessanter  Gegenstand  der  Ausstellung 
war  das  leicht  verleglwre  Gleis  für  Feld-,  Gruben-  und  Forst- 


bahnen, wie  dasselbe  ans  den  Zeichnungen  (Fig.  11  —  17  Taf. 
XX  zu  ei  sehen  ist. 

Die  Schienen,  die  unsymmetrisch  gewalzt  sind,  so  da»  der 
Fuss  zum  Stege  eine,  der  erforderlichen  Neigung  entsprechende, 
schräge  Stellung  erhalt,  sind  mit  Schwellen  nach  Protil  Haar- 
mann in  Abständen  von  953»»  zu  leicht  tragbaren  Jochen 
fest  verbunden.  Zur  Verbindung  der  einzelnen  Joche  unter  ein- 
ander sind  die  mit  einem  Schienenendc  des  Joches  verschraubten 
Laichen  derart  gekröpft,  bezw.  aufgebogen,  dass  die  Einführung 
des  Schienenendes  des  anzuschlic-isendcu  Joches  mit  Leichtig- 
keit erfolgen  kann.  Der  Verschluss  der  Verbindung,  der  inter- 
essanteste Theil  des  Uberbaues,  wird  ohne  Anwendung  loser 
Theile  in  leichtester  Weise  mit  Sicherheit  bewerkstelligt.  Z« 
dem  Zwecke  wird  von  der  Innenseite  der  Au&senlaschc  in  ein 
enuprechend  geformte«  Ixwh  derselben  vor  der  Anlegung  der 
beiden  l-aaehen  ein  Schlüssel  so  eingeführt,  dass  derselbe  nach 
der  Anlegung  nicht  wieder  entfernt  werden  kann.  Dieser 
Schlüssel  ist  bei  der  Einführung  des  anzuschließenden  Joches 
so  weit  in  die  Anssenlasche  zurückzuziehen,  dasa  er  die  Ein- 
führung des  betreffenden,  mit  einem  der  Stellung  des  Schlüssels 
entsprechenden  Loche  veraehenen  Schienenendes  leicht  gestattet, 
Ist  die  Einführung  erfolgt,  so  genügt  ein  leichter  Schlag  auf 
den  Griff  des  Schlüssels,  damit  dieser  durch  die  entsprechend 
gelochte  8chiene  und  durch  die  aas  Fig.  12  nnd  13  ersicht- 
liche gelochte  Anssenlasche  durchgesteckt  nnd  in  Folge  der 
durch  sein  Gewicht  bedingten  selbstthatigen  Drehung  durch  die 
veränderte  Lage  seines  Bartes  den  Verschluss  der  Joche  bewirkt. 
Das  Gewicht  betragt  für  Spurweiten  von  500—700"""  IC— 17  kg 
für  den  lfd.  Meter.  Die  Legung  dieses  Oberbaues  geht  leicht 
und  rasch  von  Statten;  ein  Verlast  an  Vcrbindungsmitteln  ist 
ausgeschlossen,  die  Anschaffungskosten  sind  gering,  die  Construc- 
tion  kräftig,  so  dass  wir  hier  einen  Oberbau  vor  uns  haben, 
wie  er  für  die  genannten  Zwecke  nicht  besser  gedacht  werden 
kann.  D 


l'aaluD*  Befestigung  von  Sthiraea  aaf  eiieraea  Schwelle«. 

Die  Befestigung  ist  aus  den  Gesichtspunkten  entwickelt, 
die  Aufnahme  des  Seitendruckes  der  Räder  auf  die  Schienen 
thunlichst  direct  zu  machen  und  Sparerweiterungen  sieber  zu 
verhüten.  Nach  Fig.  40  und  41  besteht  die  Befestigung  aus 
zwei  Haken,  welche  mit  einem  Ansätze  unten  in  die  Schwelle 
greifen,  oben  sich  laschenartig  an  den  Steg  legen,  und  mit 
diesem  durch  einen  Bolzen  verbunden  werden.  Das  Profil  dieser 
Haken  wird  zugleich  den  Stosslasehcn  gegeben,  welche  im  untern 
Theile  so  ausgeklinkt  werden,  dass  die  Laschenenden  haken- 
artig in  die  Stmsschwellenlochungen  fassen,  während  der  zwi- 
schen den  Ausklinkungen  liegende  Theil  zur  Verstärkung  des 
Stosses  zwischen  die  St osssch wellen  hinabreicht.  Der  Seiten- 
druck des  Rades  wird  innen  durch  den  Hakenansatz,  aussen 
durch  die  Erweiterungen  b  auf  die  Querschwelle  übertragen, 
durch  die  letzteren  namentlich  dann,  wenn  eine  I/>ckerung  des 
Bolzens  eingetreten  ist. 

Ah  sonstige  Vortheile  des  Systems  werden  folgende  auf- 
geführt. Das  Kleineisenzeug  ist  auf  geringe  Zahl  der  Stücke 
und  derbe  und  einfache  Formen  gebracht.  Spnrerweitcrungen 
werden  durch  Auswalzen  des  Hakenprofiles  mit  4  verschiedenen 
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le»  hintern  Ansatzes  gegeben,  welche  bei 
Schwellenlocbung  Erweiterungen  bis  30m"  von  4  zn  4""  fort- 
schreitend herzustellen  gestalten.  Es  fallen  gegen  aber  den  Klemm- 
plattenbefestigungen auf  jeder  Qucrschwclle  zwei  Bolzen  und 
an  jedem  Stosse  H  Klemmplatten  nebst  8  Bolzen  fort,  da  die 
I.aschenbolzen  zugleich  die  Befestigung  Obernehmen.  Für  die 
Unterhaltung  ist  die  Möglichkeit,  alle 
Schienenseite  zu 


Das  Wandern  ist  so  wirksam  wie  möglich  verhindert, 
der  Widerstand  aller  Querschwellen  ausgenutzt  wird.  Die  Spur- 
erweiterungen in  Folge  elastischer  Verbiegnng  der  Schienen 
nach  der  Seite  müssen  verringert  werden,  weil  der  diesen  An- 
griffen nnr  schwachen  Widerstand  leistende  Steg  auf  jeder  Quer- 
schwelle wirksam  durch  die  Befestigung  unterstatzt  wird.  Bei 
der  Befestigung  brauchen  die  Haken  nnr  neben  der  verlegten 
Schiene  von  oben  in  die  I.nchnng  in  gegen  die  definitive  nm 
90°  verdrehter  Lage  eingesteckt,  an  die  Schiene  gebogen  und 
durch  den  Bolzen  zusammengezogen  zu  werden.  Sowohl  beim 
Verlegen  wie  beim  Auswechseln  liegt  hierin  gegenüber  dem 
zeitraubenden  Einsetzen  und  Anziehen  der  kleinen  Klemmplatten- 
muttern eine  wesentliche  Zeitersparnis«. 

Die  Stosse  werden  durch  den  Hakenansatz,  welcher  neben 
dem  Schicnonfusse  herunter  hängt  gut  versteift.  Der  Haken 
kann  leicht  eine  genügende  Breite  erhalten,  um  das  Einfresscn 
der  Befestigung*!  heile  in  zu  schmale  Lochwandungen  der  Qucr- 
schwellen  zu  verhindern,  und  zwar  betragt  diese  Breite  30— 3B"». 

Die  Befestigung  ist  sowohl  für  Querschwellen,  wie  auch  in 
ganz  gleicher  Form  für  Langschwellen  verwendbar,  und  dürfte 
Feldeisenbahnen  einfach  genug  er- 


In  Curven  wird,  wenn  alle  Querschwellen  genau  radial 
sollen,  freilich  fflr  die  innere  Schiene  eine  veränderte 


Lässt  mau  5ma  Differenz  zur  Ausgleichung  der  iJingen 
inner*  und  äussern  Stranges  in  den  Schienenlücken  bciiier 
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Die  Zahl  der  Curvenschienen  lasst  sich  noch  ermSssigen, 
wenn  man  im  äusseren  Strange  nicht  blos  Schienen 
iJlnge,  sondern  auch  passend  kürzere  Curvenschienen 
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Für  Hauptbahnen  sind  also  nur  diu  beiden  Curvenschienen 
von  SeDO"«  und  8970"",  für  Nebenbahnen  ausserdem  8940 
und  8930""a  erforderlich.  Jede  Curven  schiene  erhalt  eine  ihrer 
Lange  entsprechend  engere  Lochung,  wobei  auf  den  am  Schienen- 
endo  2. :<"■"•  in  der  Schienenmitte  0  betragenden  Unterschied, 
d.  h.  Fehler  in  der  Srhienenliinge,  Rücksicht  zu  nehmen  ist; 
das  kann  am  besten  allgemein  dadurch  geschehen,  dass  man 
das  Bolzenloch  5—  zn  weit  bohrt.  Bei  solcher  Vorbereitung 
on  Curven  selbst  dem  gewöhnlichen  Ar- 

Fig.  40.  Flg.  41. 


beiter  keine  Schwierigkeiten.  Die  Befestigungstheilo  können  auf 
der  Walze  und  dem  rechteckigen  Durchstossc  ganz  fertig  ge- 
macht werden,  sind  daher  billig,  nnd  der  Aufschlag  für  die 
vermehrte  I-orhung  der  Schiene  ist  mit  1,5  bis  2  M  für  1  Tonne 


Das  Gewicht  der  Verbindungstheile  stellt  sich  dem  der 
Klemmplatten  mit  Zubehör  annähernd  gleich.  Rechnet  man 
z.  B.  auf  die  9»  Schiene  10  Schwellen,  so  sind  erforderlich 


bei  Klemmplatten 
40  Klemmplatten, 
40  Klemmplattenschranben, 

4  Laschen, 

8  Laschenschrauben. 


bei  lascheuförmigen  Klemmplatten 
32  laschenförmige  Klemmplatten, 
16  Verbindungsschrauben, 

4  laschen, 

»  Laschenschranbcn. 


(Centralblatt  d.  Banverw.  1K84  S.  4«0.) 


Im  Anschlüsse  hieran  weist  Herr  Prof.  Goering  auf  die 
Ähnliche  Anordnung  der  belgischen  Centraibahn  hin  (W  i  n  k  I  e  r, 
Vortrüge  Ober  Kisenbabnbau  Heft  I  3.  Anfl.  S.  IHK,  welche 
sich  von  der  l'aulsen's  wesentlich  nur  dadurch  unterscheidet, 
dass  sie  die  S-bieneufusse  statt  in  der  Laschenauflagerttuche 
an  den  Kanten  festklemmt.  Es  wird  dann  ferner  anf  folgende 
wesentliche  Bedenken  hingewiesen,  welche  gegen  die  Befestigung 
sprechen.  Die  auf  den  Kopf  der  Schiene  wirkende  Horizontal - 
kraft  H,  wird  aufgehoben  durch  die  Resultirendc  aus  dein 
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Drucke  der  Qoerschwelle  D  gegen  die  laschenansätze  nach 
ob«n  auf  der  Anssenseite  ond  dem  Z  gegen  die  Haken  a  nach 
uuten  auf  der  Innenseite,  welche  aber  nur  zur  Wirkung  kom- 
men, wenn  die  kleinen  unvermeidlichen  Spielräume  durch  Ver- 
kanten der  Schiene  zuvor  geschlossen  sind.  Paulsen  will  zur 
Vermeidung  dersell>en  die  Laschenauflagerflächcn  am  Kopfe  und 
Fusse  an  der  Lasche  nach  einem  Kreisbogen  krümmen,  um  die 
Lasche  auf  diesem  beim  Anziehen  des  Bolzens  rollen  zu  lassen, 
dabei  wird  aber  diese  wichtige  Lagerflicbe  auf  eine  Linie  re-  i 
ducirt.  Da  nun  die  Festklemmung  des  Fasses  statt  am  Rande 
nahe  am  Stege  erfolgt,  so  ist  der  erforderliche  Druck  der 
Klemm  lasche,  welcher  II  das  Gleichgewicht  halt  erheblich  grosser 
als  bei  der  belgischen  uud  bei  den  Klemmplattenbefestigungen, 
und  wird  ein  erhebliches  elastisches  oder  bleibendes  Eindrucken 
dieser  Auflagerlinie  zur  Folge  haben.  Ferner  wirken  auch  die 
Kräfte"  D  und  Z  sehr  ungunstig  auf  die  Klemmlaschc,  und  wer. 
den  bei  dem  geringen  Widerstandsmomente  des  nur  etwa  6  cm 
breiten  Hakenquerschnitts,  wenn  dessen  Dicke  nicht  sehr  be- 
trächtlich gemacht  wird,  ein  bedeutendes  Niederbiegen  des 
iiinern  und  Aufbiegen  des  äussern  Hakens  bewirken.  Wenn 
somit  anfangs  auch  die  Zwischenräume  wirklich  beseitigt  waren, 
so  treten  doch  Bewegungen  auf,  welche  ein  schnelles  Abarbeiten 
und  Ickern  der  Theile  bewirken  werden,  zumal  der  Holzen 
durch  die  entsprechenden  Componentcn  von  D  und  Z  in  sehr 
ungünstiger  Weise  normal  zu  seiner  Achse  in  Anspruch  genom- 
men wird.  Da  nun  aber  an  sich  das  Gelingen  eines  genauen 
Aulegens  der  drei  Funkte:  Laschenfläcbe  an  Knpf  und  Fuss 
und  Haken  in  der  Schwelle,  höchst  unwahrscheinlich  ist,  so 
werden  Verschiebungen  der  Schiene  in  seillicher  Sichtung  auch 
ganz  abgesehen  von  deu  oben  erwähnten  elastischen  Verbigun- 
gen  zu  furchten  sein. 

Die  Aufgabe  breiter  Laschen  -  Lagerfl&cben  beeinträchtigt 
die  Wirkung  der  Laschen  erheblich,  und  wird  das  so  schon 
unbequeme  Ijosewerden  der  Iaschcnbolzen  erhöhen,  auch  die 
Laschen  und  Schienenfasse  schneller  Zerstörung  entgegenführen. 
Die  Verstärkung  des  Laschenprofiles  ist  bei  den  schon  länger 
eingeführten  hohen  Fnsslasrhen  in  besserer  Weise  erreicht. 

Die  Aufgabe  der  bewährten  Festklemmung  der  Fussränder, 
sowie  auch  die  durchlaufende  Lochung  der  Schienen  erregen 
nach  dem  gesagten  Bedenken,  welche  durch  die  freilich  erreichte  j 
Vereinfachung  der  Befestigungstheile  nach  Zahl  und  Form  nicht 
aufgewogen  werden  können.  B. 

(Ccntralblatt  d.  Baurcrwaltung  1BH4  S.  524.) 


MoMerMfheruug  aa  Usthei  vom  Bahnmeister  Palm  in 
Lüneburg,  vertrieben  von  Ilünninghaus  <fc  Co.  in  Gevelsberg. 
Die  Sicherung  ist  einfach  und  soll  sich  in  Lüneburg  seit  Jahren 
bewahrt  halten.  Der  Bolzen  erhält  in  seinem  Kopfe  in  einem 
oder  in  zwei  senkrecht  zu  einander  stehenden  Durchmessern 
einen  1  cm  tiefen,  4aa  weiten  Schlitz,  die  Mutter  entsprechend 
den  Sechseckseiten  nahe  dem  Dbcrrande  3  Bohrungen  von  imm 
Weite.  Die  Mutter. wird  so  fest  angezogen,  dass  eine  ihrer 
Bohrungen  mit  dem  thunlichst  vertikal  gestellten  Schlitze  cor- 
respoiidirt«;  und  es  wird  nun  ein  Doppelsplint  oder  besser  ein  ' 
4""11  starker  Stift  eingesteckt,  den  man  durch  leise  Rückdrehung  I 
der  Mutter  festklemmt.  Soll  der  Stift  gelöst  werden,  so  dreht  I 


man  die  Mutter  erst  wieder  an.  Die  Anordnung  hat  offenbar 
den  grossen  Vortheil,  dass  ein  späteres  Kachziehen  der  befestig- 
ten Mutter  leichter,  als  bei  vielen  andern  Vorkehrungen  voll- 
zogen werden  kann.  B. 

(Ccntralblatt  d.  Bauverwaltung  1984  S.  534.) 


Unter  dieser  Ueberschrift  hat  der  vorjährige  Band  dieser 
Zeitschrift,  Seite  230  einen  Bericht  gebracht,  gezeichnet  B,  als 
Anmeldung  im  »Centralblatt  d.  Bauverwaltung  1884  p.  3-, 
dessen  letzter  Absatz  ein  nicht  ganz  correctes  Referat  enthält. 

Der  betreffende  Passus  lautet:  »Das  Ergebnisa  der  Er- 
hebungen ist  bis  jetzt  Folgendes.  Zahl  der  Auswechslungen 
»und  Verschieb»  waren  für  hartes  Material  etwas  grösser  als 
>for  weiches,  doch  steht  zu  vennuthen,  dass  die  älteren  weichen 
•  Schienen  vorwiegend  unreinen  Stahl  enthalten.« 

Es  hätte  bezüglich  der  Ergebnisse  der  bisherigen  Erhebun- 
gen heissen  müssen:  Zahl  der  Auswechslungen  war  für  hartes 
Material  etwas  grösser  als  für  weiches;  durch  Prüfungen  der 
ausgewechselten  defecten  Schienen  ist  dabei  erwiesen,  dass  stets 
das  Material  der  harten  Scbioucn  unrein  war.  Der  Verschleiss 
war  stets  grösser  bei  den  weichen  als  bei  den  harten  Schienen 
anter  gleichen  Betriebsverhaltnissen  und  zeigt  es  sich  auch,  dass 
die  am  stärksten  abgefahrenen  weichen  Schienen  unreinen  Statt 
enthalten. 

Dieses,  dass  die  Unreinheit  des  Materials  die  naupt- 
ursache  einer  stärkeren  Abnutzung  war,  sowohl  bezüglich  Aus- 
wechslung wegen  Bruch  und  Absplitterung  als  auch  bezüglich 
des  directen  Verschleiases,  stimmt  mit  dem  Resultat  der  Er- 
hebungen des,  als  Inspecteur  general  des  mlues  verstorbenen 
Prof.  Gruner,  ein  geb.  Berner,  ein  Urenkel  des  Grossen 
Hallers,  Obcrcin,  niedergelegt  in  Annale«  des  Mines  par  1882, 
betittelt  »Sur  la  nature  de  l'acier  le  plus  convenable  pour  les 
rails.«  Derselbe  hat  zugleich  darauf  hingewiesen,  dass  die  An- 
zahl der  Versuche,  auf  welche  Mr.  Dudley  seine  Schlüsse, 
die  weichen  Schienen  zeigten  weniger  Abnutzung  als  die  harten, 
stützte,  weit  zu  gering  war,  als  dass  der  Einfluss  zufälliger 
Umstände  ausgeglichen  sein  könnte. 

Mittlerweile  ist  jetzt  die  »Statistik  über  die  Dauer  der 
Schienen  in  den  HauptgleUen  der  Bahnen  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen«  publicirt;  dieselbe  reicht  bis  ull.  1881 
und  umfasst' eine  grosso  Anzohl  aus  verschiedenen  Fabrikationen 
herrührender  und  unter  verschiedenen  Verhältnissen  im  Betriebe 
verwendeter  Schienen.  Aus  diesen  reichen  Aufstellungen  dürfte, 
mittelst  einer  eingehenden  Statistik,  Material  zu  gewinnen  sein 
auch  zur  Kläruug  der  hier  iu  Rede  stehenden  Sache ;  die  Publi- 
cation  der  bereits  so  umfangreichen  Arbeit  ist  mit  Freuden  zu 
Dogrüssen. 

Strassburg,  3.  Febr.  1885.  Baggesen. 


Brnerkugta  über  den  gegenwärtige«  Staat  des  Eisenbahaoher- 
bauet  der  Iraaiirtsraen  Eiienbabigeselhrbaften 

voo  M.  E.  Lccoeq. 
(Revue  generale  des  ch«mios  d«  fer  2.  Heft 
Für  Schienen  wird  ausschliesslich,  für  Kleinmaterial  grossen- 
theils  Stahl  verwendet.  Die  Länge  der  Schienen  wird  neuestens 
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zwischen  8  und  12"  gewählt  and  bat  sich  die  grössere  Ijinge 
als  sehr  günstig  herausgestellt,  das  Gewicht  derselben  betragt 
80—38  kg  pro  Meter.  Die  mit  den  Doppelkopfschienen  (un- 
symetrische  Form;  englisches  Pro 61  Bull  beaded)  gemachten 
Erfahrungen  sind  so  gunstig,  dass  sie  möglicher  Weise  die 
Vignoleschienen  allmählig  verdrangen  werden;  wobei  jedoch  be- 
merkt wird,  dass  die  Unterstützung  der  Schienen  durchweg 


durch  Holzqnencbwellen  erfolgt.  Zar  Befestigung  von  Schienen 
oder  Stahlen  auf  Schwellen  werden  statt  Nlgcl  fast  durchweg 
nur  mehr  Tirefonds  verwendet  und  dieselben  theilweise  schon 
aus  Stahl  (im  warmen  Zustande)  hergestellt.  Zur  Sicherung 
der  Schraubenmuttern  sind  zumeist  Grovern  Suhlringe  im  Ge- 
brauche. Das  Gesammtgewicht  des  Oberbaues  variirt  von  161  kg 
bis  216  kg  pro  lfd.  Meter.  D. 


BahnhofBeinrichtnngen. 


•ie  Urosiotiririupp»  der  Parls-Lyoi  Mititlarrrbahi. 

(Berne  geVisk  des  chemins  de  fer  I.  Heft,  Janaar  1S&5.) 

Die  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  bat  für  grossere  Schuppen 
das  System  der  Locomotivrotunden,  wobei  auch  die  Drehscheiben 
gedeckt  werden  und  ein  grosser  freier  Raum  entsteht,  in  dem 
die  Uebersicbt  wesentlich  erleichtert  Ist,  adoptirt.  Anfänglich 
baute  man  Rotunden  für  16,  dann  für  32  Maschinen,  später 
wurden  solche  bei  80"  Durchmesser  für  48  Maschinen  her- 
gestellt und  seit  1882  wird  mit  dem  Durchmesser  bis  auf  90" 
gegangen,  wobei  in  der  Rotunde  64  Maschinen  (einschl.  Tender 
je  16,7m  lang)  untergebracht  werden,  da  auf  jedem  zweiten 
Gleise  2  Maschinen  aufgestellt  werden  können. 

Die  Drehscheibe  erhält  einen  Durchmesser  von  14"*;  die 
von  derselben  auslaufenden  Gleise  schlieasen  einen  Winkel  von 
10°  mit  einander  ein  und  endigen  im  Abstände  von  2,6»  von 
der  Süsseren  Umfassungsmauer.  Am  Ende  ist  in  jedem  Gleise 
nur  je  eine  Entleerungsgrube  von  15,6"  Länge  angeordnet,  so 
dass  die  in  jedem  zweiten  Gleise  noch  PlaU  findende  zweite 
Locomotive  nicht  Ober  einer  Entleerungsgrube  steht;  dagegen 
ist  für  jede  Locomotive  ein  besonderer,  im  Inneren  ans  Blech, 


Der  mittlere  Thell  der  Rotunde  ist  mit  einem  eisernen, 
aus  Gitterträgern  zusammengesetzten  Kuppeldache  von  60™  Durch- 
messer, das  auf  gusseisernen  Säulen  von  6,4»  Höhe  ruht,  der 
übrige  Theil  ringförmig  mit  I'olonceau  tragern  von  21*  Weite, 
die  einerseits  auf  den  gasseisernen  Säulen,  andererseits  auf  den 
Umfassungsmauern  ruhen,  aberdeckt. 

Die  grösste  lichte  Höhe  der  Rotunde  aber  der  Drehscheil*  { 
betragt  21".    An  die  Rotunde  schliesst  eine  Reparaturwerk- 
statt« von  49"  Lange,  30»  Breite  und  6»  lichter  Höhe  an, 
die  ebenfalls  mit  einem  eisernen  Dache  aberdeckt  ist. 

Die  Kosten  einer  Rotunde  sammt  der  Rcparturwerkstätte 
(ohne  Werkzeuge)  betragen  ohne  Fundirungen  (die  wegen  grosser 
Verschiedenheiten  hier  weggelassen  werden)  700000  Frs.,  daher 
700000 

der  Mascbineustand      ^    ==  13000  Frs.  kostet,  wahrend  sich  i 

der  Maschinenstand  bei  rechteckigen  Schuppen  mit  Schiebe- 
bahnen auf  etwa  140(10  Frs.  stellt;  daher  mit  Rücksicht  anf 
geringere  Kosten  und  auf  sonstige  Vortheile  der  Rotunde  gegen- 
über dem  rechteckigen  Schuppen  der  Vorzug  zu  geben  w&re. 

  Ü. 

Welebea  Hr  centrale  aad  letale  Stellung 

werden  meist  in  der  Weise  gesichert,  dass  die  Stellung  ledig- 
lieh  vom  Weichensteller,  die  Verriegelung  in  der  durch  die 


Fabrordnung  bedingten  Stellung  vom  Centraiapparat  aus  erfolgt. 
Obwohl  also  eine  Leitung  zur  Weiche  und  zum  Weichensignale 
erforderlich  ist,  bleibt  der  Centraibeamte  doch  vom  Weichen- 
steller abhängig  und  kann  das  Signal  nicht  freigeben,  wenn 
der  oft  weit  entfernte  Weichensteller  nicht  gehörig  auf  den 
Dienst  achtet.  Diese  doppelte  Versorgung  der  Weiche  erhöht 
natariieh  auch  die  Kosten,  ohne  deshalb  die  Weiche  ganz  frei 
benutzbar  zu  machen. 

Die  Firma  Rossemann  und  Kahneroann,  Berlin,  hat  zur 
Abstellung  dieser  Mangel  eine  Vorrichtung  construirt,  welche 
das  Stellen  der  Weiche  jederzeit  auch  vom  Centraiapparate  aus 
ermöglicht,  und  auf  folgender  Idee  beruht. 

Der  Stellhebet  der  Weiche  im  Centraiapparate  erhält  ausser 
den  beiden  Endstellungen  noch  eine  Mittelstellung,  welche  als 
normale  gilt  und  nur  bei  auf  »Halt«  stehenden  Signalen  mög- 
lich ist.  Der  vom  Apparathebel  mittelst  der  Transmission  be- 
wegte Weichenstell-Riegel  erhält  eine  derartige  Anordnung,  dass 
bei  seiner  Mittelstellung  ein  freies  Durchschwingen  des  Regulir- 
bebels  möglich  ist,  wenn  die  Weiche  mittelst  des  au  ihr  an- 
gebrachten Handhebels  umgestellt  wird.  Bei  dieser  Einrichtung 
ist  die  Bedienung  der  Welche  vom  Centraiapparate  und  ohno 
Kacksicht  auf  die  momentane  Stellung  der  Weiche  jederzeit 
möglich,  indem  der  Stellriegcl  die  richtig  stehende  Weiche  beim 
Umlegen  des  Centralhebcls  aus  der  Mittelstellung  in  die  vor- 
geschriebene Endstellung  einfach  verriegelt,  bei  falsch  liegender 
Welche  dieselbe  umlegt  und  verschliesst,  und  für  Hie  fernere 
loeala  Bedieuung  der  Weiche  durch  den  Handhobel  so  lange 
unbenutzbar  macht,  bis  der  Centraihebel  wieder  in  die  Mittel- 
stellung und  damit  das  Fahrsignal  auf  »Halt«  gebracht  ist. 

1884  S.  167.)  B. 


gegen  das  Einlaufen  einzelner  Wagen  aus  Nebengleisen  nach 
Stellung  der  Weiche  auf  das  Hauptgleis  mittelst  Anlage  von 
Entgleisungsweichen  kommt  auf  englischen  Bahnhöfen 
mehr  und  mehr  in  Anwendung.  Diene  Entglcisungswcichcn  wer- 
den dicht  an  die  Hauptgleise  in  die  Nebengleise  gelegt,  und 
mit  dem  Fahraignale  des  Uauptgtcises  fest  so  gekuppelt,  dn-s 
sich  die  Weiche  selbslthätig  auf  Kutgleisuog  stellt,  wenn  das 
Signal  des  Hauptgleises  »freie  Fahrt«  giebt.  Ucbrigcn*  kommt 
die  Anordnung  nur  in  nebensächlichen  Anschlüssen  vor  auf 
denen  einzelne  Wagen  verkehren,  selten  in  solchen,  welche  von 
ganzen  Zagen  benutzt  werden.  II. 

(Centralblatt  d.  Bauverw.  IH-l  S.  5Jft.) 
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Ur  Vermeidung  de»  unnftaiprea  Aufratbatti  tu  Sthaellffiarea  I 

auf  kleineren  Stationen  bestehen  in  England  folgende  Einrieb- 
tangen. Stationen  auf  denen  die  Zage  nur  nach  Bedarf  halten 
sollen,  sind  mit  Apparaten  ausgerastet,  mittelst  deren  das  Pobli- 
knm  dem  Zugbeamtou  den  Wunsch  einzusteigen  tu  erkennen 
geben  kann,  und  deren  Benutzungsart  auf  den  Fahrplanen  ver- 
deutlicht ist.  Ebenso  nimmt  der  Zugbeamt 
des  Aussteigens  entgegen. 

Auf  einzelnen  sehr  langen  ohne  Aufenthalt 
deu  Strecken  sind  auch  deutlich  als  solche  bezeichnete  »slip- 
carriages«  eingeführt,  d.  h.  Wagen  «reiche  auf  bestimmten  Sta- 
tionen während  der  Fahrt  vom  Zuge  getrennt,  und  durch  den 
begleitenden  besondern  Beamten  durch  Bremsen  an  der  vor- 
geschriebenen Stelle  zum  Halten  gebracht  werden.  Die  Kuppelung 
besteht  aus  einem  Haken  mit  um  ein  Scharnier  drehbarer  Zunge, 
welche  durch  eine  vom  Innern  des  Wagens  aus  bewegliche 
Schiene  in  der  Schlus&lage  an  der  Drehung  verhindert  wird. 
Der  Haken  ist  mittelst  kleiner  GummibnfTcr  am  Wagen  be- 
festigt. Soll  die  Ablösung  erfolgen,  so  lost  der  Beamte  durch 
ein  Fenster  in  der  Stirnwand  zuerst  alle  übrigen  Verbindungen 
(Zugleine,  Bremsleitung  etc),  zieht  dann  die  Schiene  ein  nnd 
bringt  so  den  Haken  zur  Auslösung.  Die  elastische  Verschieb- 
lichkeit der  Kuppelung  muss  so  bemessen  sein,  dass  beim  An- 
ziehen der  drehbare  Hakentbeil  nicht  unter  der  Schiene  herans- 
gleiten  kann,  was  unbedenklich  ist  weil  die  Kuppelung  natur- 
gemäß nur  den  letzten  Wagon  zu  tragen  hat  B. 

(Centralblatt  d.  Bauverw.  1884  S.  528.) 


Wuterversorgiig  des  Bahnhofs  Limburg  Lako. 

Da  die  Ergiebigkeit  der  3  Brunnen,  aus  welchen  froher 
der  Wasserbedarf  für  die  Station  Limburg  entnommen  wurde, 
nllmttblig  abnahm,  so  dass  zeitweise  die  Hälfte  der  zu  versorgen- 
den Maschinen  ibr  Wasser  in  Dictz  nehmen  mausten,  da  ander- 
seits die  Brunnen  kein  gutes  Speisewasser  lieferten,  so  rousste 
auf  clno  Ersetzung  derselben  um,  so  mehr  gedacht  werden,  als 
in  Folge  erheblicher  Erweiterungen  der  Station  Limburg  eine 
wesentliche  Steigerung  des  Wasserbedarfes  eintrat. 

Im  Jahre  18<U  ist  daher  mit  einem  Aufwände  von  7000  M 
eine  Xeuanlago  erbaut,  welche  sich  in  jeder  Beziehung  als  durch- 
aus zweckmassig  gezeigt  hat. 

Die  Entnahme  erfolgt  aus  dem  für  die  Zwecke  der  Kcssel- 
speisung  als  vorzüglich  bewährten  Lahnwasscr,  und  zwar  un- 
mittelbar über  einem  Wehre,  dessen  Krone  also  den  tiefsten 
Stand  festlegt;  von  hier  wird  das  Wasser  auf  den  »Greifenberg« 
in  einen  für  alle  Anforderungen  ausreichenden  Hochbehälter 
gepumpt.  Das  Wasser  gelangt  durch  einen  Steinfdtcr  in  einen 
Sammelbnmnen,  nnd  von  da  durch  ein  230""  langes,  16  cm 
weites  Steigrohr  in  den  etwa  351"  über  der  Lahn  liegenden 
Behälter;  von  da  durch  eine  20cm  weite.  500"  lange  Leitung 
in  das  alte  Netz  des  Bahnhofes  Limburg. 

Der  grosseste  Tagesbedarf  wird  für  Kriegszeiten  zn  48 
Tenderfüllungen  jede  von  8  cbm  und  zn  96  cbm  für  Neben- 
zwecke, also  zu  480  cbm  angenommen,  welche  Menge  für  den 
normalen  Betrieb  über  mehrere  Tage  reicht ,  an  denen  die 
Pumpe  dann  stillstehen  kann.  Die  höchsten  Bauten  der  Station 
liegen  15-  über  Planum,  die  verfügbare  Dmckbohe  betrügt 


noch  l{lB,  so  dass  der  Behälter  auch  für  Feoerlöscbzwecke 
aasreicht.  Eine  tiefere  Lage  bei  besonderer  Erbauung  einea 
Feoerbebälters  empfahl  sich  nicht,  da  der  Hochbehälter  schon 
jetzt  so  nahe  an  den  tiefsten  Rand  des  Bergplateau  gerockt 
Ist, .  wie  der  schwierige  Grunderwerb  gestattete,  und  die  Er- 
bauung im  «teilen  Hange  Bedenken  erregte. 

Die  Höhenlage  der  Wehrkrone  ist  -J-  109,3,  die  des 
Pumpenkolbens  113,0,  also  mass  die  Pumpe  3,7 01  saugen;  das 
Saugventil  liegt  anf  -f  108,5.  Die  Sohle  des  Hochbehälters 
liegt  auf  -f-  144,  der  höchste  Spiegel  anf  +  147,  die  grosseste 
Hubhöhe  ist  sonach  37,7",  mit  deu  Druckverlasten  rund  40". 
Im  Saugrohre  wurde  die  Geschwindigkeit  nach  Kedtenbacber 


<  1,0-  zu  0,8»  bei 
der 

sieb  der 


480 


0,013333 


io .  r.o .  «o 

bei  zehnstündiger  Arbeitszeit  angenommen,  wonach 

„  ,0,013333 

0,145™  oder  rund  16  cm  ergab.    Die  Geschwindigkeit  in  dem 


15  cm  weiten  Druck  röhre  beträgt:  v  = 


.0,01333  n_rM 
15..* 


Dafür  ist  nach  Weisshach  der  Reibnngscoefficient  i  =  0.025 

und  der  Höhcnvcrlust  durch  Reibung: 

,      „  r,„„    I    v»      nnnr  230  0,75» 

h  -  0,025  T  2  .  =  0.025  -  -  -  -  9 =  1,10- 

Der  Unterschied  zwischen  Mittelwasser  des  Behälters  nnd 
Ausguss  des  Stationskralines  ist  145,5  —  125,5  =  20"";  soll  ein 
Tender  in  4  Minuten  gefüllt  sciu,  so  beträgt  die  in  1  Sekunde 

.«  liefernde  Menge  ^  =  0,0333  cbm.  Demnach  berechnet 
sich  der  Durchmesser  bei  dem  Reibungscoefficienten  1  =  0,025 


ans  d  = 


8  /  0,025.  0,0333  .  1 


V 


II 


0,6075  für  1=500»,  H  =  20» 


zu  d  =  0,l8l"»,  es  ist  daher  d  =  20  cm  angenommen.  Hierfür 

wird  die  Geschwindigkeit  v,  =  1,05-,  der  Rei- 

bungscoefticient  beträgt  bierfür  0,0237  und  der  Druckhoben- 

verlast:  0,0237  5°°  =■  3,3";  bei  mittlerer Reservoir- 

0.20  2  .  9,8 1 

füllung  bleibt  somit  auf  dem  Bahnhofe  noch  145,5—123 — 3.3 
=  19,2»  Drackhöbe  verwendbar.  Die  Pumpe  muss  13,33  Liter 
in  der  Sekunde  liefern,  die  Arbeit  bei  40™  Druckhöhe  ist 

also    13'3a  •  40  _  7  ]  j  pferjPj  on,i  die  erforderliche  Bruttc- 

75 

leistnng  7,11  —  rund  10  Pferde.  Erhält  die  rumpo 
den  doppelten  Kolbendurchuiesser  als  Hubhöhe,  0,3»  Kolbcn- 
geschwindigkeit  und  ist  der  Nutzeffect  0,85,  so  folgt  bei  dop- 
pelter Wirkung  der  erforderliche  Kolbendurchmesser  d  aus: 
d1  .n  _(V)13333 
'  4  "  0,H5 

0,3  .  60 
2TÖJS16  — 

17,4;  ausgeführt  ist  der  Durchmesser  zu  26  cm,  der  Hub  zu 
52  cm  und  die  Zahl  der  Doppclhabe  zu  18.  Die  Pumpe  liesitzt 
einen  Windkessel,  welcher  auch  für  directes  Pumpen  nach  dem 
Bahnhofe  ausreicht. 

Dio  Filtcranlage  enthält  nur  Steine  mit  Kies,  da  das  an 
sich  sehr  geeignete  Lahnwa&ser  in  dem  Stau  des  Wehres  auch 


0,3  -  =  —  ^""v""  d  =  0,258,,,,  der  Hub  zu  0,516°, 
und  die  Zahl  der  Doppclhabe  in  der  Minute  za 
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toi)  Sinkstoffcn  ziemlich  frei  ist;  du  Filterbassin  ist  mittelst 
abgespreizter  Spundwand  umschlossen.  Die  Sohle  ist  Im  An- 
schlösse an  den  Zuführungskanal  mit  Beton  befestigt.  Der  Zn- 
flasskanal  zum  Sammelhrunnen  ist  besteigbar.  Der  Zuführnngs- 
kanal  ist  an  der  8trommündung  mit  Eisengitter  gegen  die  Stein- 
schuttnng  geschätzt,  nnd  mit  Schutzvorrichtung  behufs  Reinigung 
des  Filters  versehen.  Das  Maschinenbaus  ist  in  Fachwerk  Ober 
dem  2"  weit  bis  Ober  Hochwasser  geführten  Sammelbrunnen 
errichtet. 

Der  bei  3"  Füllung  480  cbm  haltende  Hochbehälter  ist 
auf  Fels  gegründet  ganz  in  die  Erde  eingebaut,  und  durch  eine 
auf  einseitigen  Wasserdruck  berechnete  Scheidewand  in  zwei 
gleiche  Hälften  gelhellt,  welche  für  gewöhnlich  in  Verbindung 
stehen.  Der  Hochbehälter  ist  auf  massiven  Pfeilern  und  Gurt- 
Uigen  mit  Kappen  eingewölbt  und  mit  Erde  überdeckt.  Die 
Entleerungsöffnungen  stehen  mit  dem  Ableitungsrohre  in  Ver- 
bindung, welches  in  einem  am  Fasse  des  Oreifenberges  liegen- 
den Entleerungsbrunnen  mit  besonderer  Ableitung  geöffnet  wer- 
den kann. 

Die  Rohrleitungen  bestehen  aus  geprüften  stehend  gegossenen 
Eisen-Muffenrohren.  Die  Zuleitung  hat  vor  den  Einmündungen 
in  die  beiden  Behälterhälften  Klappen-Ventile,  welche  die  Lei- 
tung bei  Stillstand  der  Pumpe  entlasten.  Alle  Leitungen  haben 


am  altem  Ende  dicht  vor  den  Sperrschiebern  Luftventile  in 
Form  von  aufgesetzten  Gasrobren  erhalten,  deren  oberes  Ende 
Ober  den  höchsten  Spiegel  hinaufreicht.  Die  Scbieherdnirk- 
stangen  sind  in  gemauerten  Schichten  bis  Ober  die  Behälter- 
d eckung  hinaufgeführt.  Die  Rohre  liegen  1,2"  tief  im  Moden, 
sind  mit  Asphalt-Goudron  bedeckt  und  mit  Hanf  und  Biel  ge- 
dichtet. 

Die  alten  Anlagen  sind  als  Reserve  beibehalten.  Wahrend 
etwaiger  Re|>aratureu  am  Hochbehälter,  kann  am  Kusse  des 
Berges  Jas  untere  Ende  des  Steigrohres  dlrect  mit  der  Leitung 
zum  Bahnhofe  verbunden  werden,  wo  das  Wasser  dann  in  die 
Leitung  diract,  oder  soweit  es  augenblicklich  überschüssig  ist, 
in  Bottiche  gedrückt  wird.  Um  während  der  Filterreinigung 
Waaser  erhalten  zu  können,  ist  ein  zweites  Saugrohr  dlrect  in 
die  Lahn  gelegt. 

Vom  Hochbehälter  geht  ein  elektrischer  Waaseratandsseiger 
(von  Wiesenthal  &  Co.  in  Aachen)  nach  dem  Büreau  des  die 
Waaserstation  controllirenden  Beamten,  wo  auf  einem  Papier- 
streifen  in  bestimmten  Zeitabschnitten  der  vorhandene  Wasser« 
rtand  markirt  wird.    Ausserdem  führt  eine  zweite  elektrische 

niedrigste  oder  höchste  Wasserstand  eintritt  B. 

(Centraiblatt  d.  Bauverw.  1884  S.  507.) 


Maschinen-  nnd  Wagenweaen. 


Srkwedlsrben  nnd  Sächsischen  Slaalsbahnra. 

(Hierzu  Fig.  4  und  5  auf  Taf.  XVI.) 

Bereits  im  Organ  1880  S.  96  haben  wir  die  Dampfheizung 
der  Personenwagen  der  Schwedischen  Staatsbahnen  nach  einer 
MittheilUDg  des  Herrn  Mascbinendirectors  von  Storckonfoldt 
beschrieben  und  durch  detaillirte  Zeichnungea  erläutert. 

Zur  Erwärmung  der  Personenwagen  hatte  man  anfangs 
(1Ö71—  72)  die  Haag 'sc  he  Dampfheizung  eingeführt;  ungeachtet 
der  vielen  guten  Seiten  dieses  Systems,  entsprach  es  (auf  die 
Dauer)  in  Schweden  doch  nicht  allen  gehegten  Erwartungen, 
die  man  dort,  mit  Rücksicht  auf  das  schwedische  Klima,  an 


In  letzterer  Beziehung  das  Haag'sche  System  zu  vervollkommnen 
gelang  1877  dem  damaligen  Maschinen-  (jetzt  Marine-)  Inge- 
nieur Lilliehöök,  dessen  System  auch  bereits  1878  bei  den 
schwedischen  Staatsbahnen  in  222  Passagier« agen  eingeführt 
und  bis  beute  beibehalten  wurde. 

Lllliehöök's  System  unterscheidet  sich  in  erster  Linie 
von  dem  Haag'schen  dadurch,  dass  die  frische  Luft  zuvor  in 
einem  Behälter  A  (Fig.  4  u.  5  auf  Taf.  XVI)  ausserhalb  des 
Coujies  erwärmt  wird,  ein  fernerer  Unterschied  ist  die  Ver- 
wendung gerippter  Heizrohre  B  und  verschiedener  werthvoller 
Details. 

Der  Behälter  A  bildet  eine  hölzerne  Röhre  vou  trapez- 
förmigem Querschnitte,  die  unter  dem  Wagenboden  befestigt, 
jedoch  auch  zum  Abnehmen  eingerichtet  ist,  um  eine  grössere 

Anzahl  aufge- 


gossener Scheiben  (Rippen)  versehen;  die  Eintrittsstellen  der 
frischen  atmosphärischen  Luft  in  den  Kasten  A  sind  mit  den 
Buchstaben  D  bezeichnet.  Die  in  A  erwärmte  Luft  tritt  durch 
geeignete  Oeffnungen  E  im  Boden  des  Cou|>*s  ein,  woselbst  zu- 
gleich geeignete  Ventile  angeordnet  sind,  in  Bezug  auf  welche 
(deren  specielle  Construction)  auf  die  frühere  Mittheilung  im 
Organ  1880  S.  96  und  daselbst  auf  Fig.  5  Taf.  XII  verwiesen 
werden  muss.  Die  Passagiere  selbst  können  diese  Einströmungs- 
Öffnungen  der  warmen  Luft  von  F  aus  reguliren.  Um  zu  ver- 
hindern, dass  durch  die  Ventilöffnungen  SchmuL*  und  grössere 
Gegenstände  in  den  Behälter  A  fallen,  hat  man  geeignete  Kap- 
pen aus  netzförmigem  Messing  angeordnet. 

Dem  Heizrohre  B  wird  der  Wasserdampf  mittelst  Gummi- 
schläuchen  H  zugeführt.  Dadurch,  dass  diese  Schläuche  Ober 
den  Kuppinngen  von  je  zwei  aufeinanderfolgenden  Wagen  ge- 

an,  sondern  es  wird  dasselbe  durch  geeignete  Ventile  J  an  den 
Enden  des  Dampfrohres  B  abgelassen. 

Als  Vorzüge  des  Lilliehöök'scben  Heizungssystems  werden 
von  Herrn  Director  v.  Storckenfeld  folgende  angeführt: 
»Die  Luft  in  deu  Coupes  nimmt  eine  gleichmäßige  und  ange- 
nehme Wärme  an  nnd  ist  frei  von  Dunst  und  Oberhaupt  mög- 
lichst rein.  Auch  ist  die  Gefahr  der  Dampfausströmung  auf  ein 
Minimum  reducirt,  weil  in  dem  Dampfrohre  nur  eine  einzige 
Zutammenfogung  ist,  die  sich  mit  Leichtigkeit  vollständig  dicht 
machen  lässt.  Dadurch,  dass  der  Zwischenraum  unter  dem 
Wagenboden  beständig  mit  warmer  Luft  gefüllt,  so  lange  sieb 
der  Apparat  in  Thätigkeit  befindet,  hält  sich  der  Raum  A  be- 
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die  Passagiere  bekommen  keine  kalten  Föne. 
Die  Unterhaltungskosten  werden  in  Folge  der  einfachen  Con- 
strnetion  des  Apparates  unbedeutend.  Besonders  ist  zu  beach- 
ten, dass  die  Gummischlauche  deshalb  langer  halten,  weil  sich 
in  ihnen  kein  Condensationswasser  ansammeln  kann.  Aach  heilt 
es  sich  mit  diesem  Apparat  riel  rascher  und  sicherer  (als  bei 
Haag),  und  sollte  an  demselben  irgend  etwas  in  Unordnung 
gerathen  sein,  so  ist  er  leicht  wieder  in  Ordnung  zu  bringen.« 

Von  deuUchen  Bahnen,  welche  die  Dampfheizung  nach 
dem  LillichoOk  sehen  Principe  in  grosserem  Umfange  in  neuerer 
Zeit  eingeführt  haben,  ist  insbesondere  die  Sächsische  Staata- 
babn  zu  erwähnen. 

Bei  den  meisten  Wagen  ist  die  Heiznngsrohre  zugleich 
durchgehende  Dampfleitung  für  den  ganzen  Zog,  wahrend  bei 
einer  Anzahl  Wagen  die  Heizungsleitnng  als  besondere  mit 
einem  Wassersacke  endigende  Rohre  von  der  durchlaufenden 
Dampfleitung  abzweigt. 

Zor  Abführung  sich  bildender  Condensationswasser  ist  Oberall 
durch  geeignete  Wassersacke  und  für  selbsttbatigc  Ventileinrich- 
tungen die  erforderliche  Sorge  getragen. 

Von  besonders  vorteilhafter  Wirksamkeit  ist  der  hier  In 
Skizze  (Fig.  42)  dargestellte  Regulirungsapparat 
FiB-  42-  (Reductionsapparat  genannt), 

dessen  Zweck  ist,  die  hohe  Span- 
nung des  Kesseldampfes  zu  ver- 
mindern. Seine  Anordnung  er- 
hellt ans  nebenstehendem  Holz- 
schnitte. Ein  Doppelsitz- 
ventil  k  wird  durch  den 
Druck  einer  Spiralfeder  1 
nach  aufwärts  und  durch  den 
Druck  des  von  a  ausströmenden 
Dampfes  des  Locomotivkessels 
auf  die  Gummiplatte  m  nach 
abwärts  gedrückt.  Durch  eine 
Schraube  n  wird  der  Druck 
der  Feder  so  regulirt,  dass  ein 
grösserer  Druck  als  vorgeschrie- 
ben im  Gehäuse  nicht  entsteht, 
da  bei  diesem  dann  der  Drnck 
anf  die  Gnmmiplatte  Oberwiegt 
und  das  Ventil  k  schliesst. 

Durch  Schrauben  nach  rechts 
wird  der  Druck  der  Feder  1 
vergrössert,  durch  Schrauben  nach  links  verringert,  und  kann 
man  hierdurch  den  Apparat  so  rcguliren,  dass  er  nur  Dampf 
von  bestimmter  Spannung  durchlässt. 

Der  Ueberdrnck  im  Apparat  wird  durch  ein  Manometer  p 
angegeben  nnd  soll  derselbe  bei  kurzen  ZOgcn  (EilzOgen)  2l/t, 
bei  längeren  Zogen  31/»  Atmosphären  Ueberdruck  (3','j  kg  per 
Quadratcentimeter)  betragen. 

Für  honte  scbliesscn  wir  unsere  Mittheilungen  unter  Bei- 
fügung folgender  Uebcrsicht  etc.  der  Auschaffnngs-  und  Be- 
triebskosten der  Dampfheizung  bei  den  Königl. Sächsischen 
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Kohlen  verbrauch. 

Nach  den  angestellten  Berechnungen  mit  den  betreffenden 
Zahlen  der  Locomotivleistungs- Statistik  betragt  der  Kohlen- 
verbrauch  pro  Coupekilometer  ca.  0,046  kg. 

Für  einen  Eilzug  von  2  Personenwagen  und  2  Güterwagen 
ergiebt  sich  fOr  die  Strecke  Dresden-Rcichenbach  ein  Mehr- 
kohlenverbrauch von  6  %  a  conto :  Wagenheizung  für  die  Lo- 
comotiven. 

Nach  den  Abrechnungen  vom  Jahre  1883  stellen  sieb  die 
anf  das  einzelne  Fahrzeug  resp.  Coupe  durchschnittlich  ent- 
fallenden Kosten  für  eine  oomplete  Vorrichtung  zur  Dampf- 
heizung wie  folgt: 

pro  Locomotive  193,31  Mark. 

«  Tender   58,08     -  (Leitung.) 

«  Coupe  I./H.  Classe  ....     74,73  « 
III.       «    .    .    .    .     24,46  « 
«  Packmeisterwagen   ....     80,06  « 
«   Zwischenwagen  (I./II.,  IV.  Cl. 

und  Gepackbeiwagen)    .    .     49,21     -  (Leitung.) 

«   Postwagen   22,30  « 

Es  stellen  sich  hiernach  die  Kosten  für  Einrichtung: 
eines  4  coupeigen  I./II.  Classe-Wagens  auf  ca.  299  Mark 
«5       «  ■       «         «        ««  374  - 

«4        «         III.      «         «       «     «  98 
-    6       *  «  ...   147  «• 

Bis  Ende  1884  sind  zur  Dampfheizung  eingerichtet: 
275  LocomotiTen, 
230  Tender, 

356  Personenwagen  I.  nnd  II. 
745         dto.         III.  Classe, 
103  Packmeisterwagen,  sowie  als 
(Leitungs-)  Wagen, 
12  Personenwagen  I./II.  Classe, 
141         dto.  IV.  « 

124  Gepackbeiwagen, 
93  Postwagen. 
(Hannoversches  Gowerbeblatt  1885  No.  2  S.  13.) 


and  Soulb-CeaM  F.Utnhasiige&rilM'hifteii. 

Auf  diesen  Bahnen  sind  jetzt  drei  elektrisch  beleuchtete 
Zuge  im  Betriebe  und  ein  vierter  soll  demnächst  in  Dienst  ge- 
die  Gesellschaft  war  die  erste,  welche  Versuche 
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bezüglich  der  elektrischen  Beleuchtung  der  Züge  anstellte  und 
hat  ihre  Pullmann- Wagen  seit  zwei  Jahren  mitteilt  Secundär- 
liattcrien  beleuchtet  und  die  fortgesetzten  Versuche  haben  jetzt 
zu  einem  praktischen  Ergebnis»  geführt.  Der  Strom  wird  bei 
den  oben  erwähnten  Zagen  im  Geioickwagen  ohne  besondere 
Kraftmaschine  erzeugt  and  der  Akkumulator  reicht  Ar  Aufent- 
halt oder  Unfälle  völlig  ans.  Keine  Wartung  ist  erforderlich 
and  ausser  der  gewöhnlichen  Beaufsichtigung  bringt  die  An- 
Ordnung  keinerlei  Umstände  mit  sich. 

Die  Dynamomaschine  wird  von  den  Radachsen  durch  Schnur- 
scheilwi  angetrieben  und  eine  UeberseUung  unter  dem  Fass- 
boden vermittelt  die  erhöhte  Tourenzahl.  Die  Dynamomaschine 

Elementen  und  von  dieser  fahren  die  Leitungsdrahte  unter  dem 
Dach  der  Wagen  entlang  und  speisen  36  Lampen  von  je  16 
Kerzen  Starke.  Durch  einen  Drücker  im  Gepäckwagen  können 
die  Lampen  auch  bei  Tage  beim  Durchfahren  eines  Tunnels  in 
Tbätigkeit  gesetzt  und  ausgelöscht  werden.  Die  Elemente  wiegen 
pro  Stock  50  kg  und  dio  ganze  Einrichtung  l'/,t. 

Der  Gedanke,  die  Maschine  von  der  Achse  aus  anzutreiben 
und  in  Verbindung  mit  dem  Akkumulator  zu  verwenden,  wurde 
sehr  bald  nach  der  Faure'scben  Entdeckung  zum  Versuch  ge- 
bracht, aber  diese  Versuche  scheiterten  bisher  an  der  Schwierig- 
keit der  Anbringung  eines  Stromwenders  bei  Rückfahrt  des 
Zuges  und  der  Rückentladung  des  Akkumulators  durch  die 
Dynamomaschine  bei  geringer  Zuggeschwindigkeit.  Diese  beiden 
Schwierigkeiten  sind  jetzt  durch  die  Anordnung  von  Stroudley 
und  Uougtbon  glücklich  Oberwunden.  Es  ist  dies  erreicht 
durch  Anbringung  zweier  Borstenleisten  an  der  Dynamomaschine, 
die  an  den  beiden  Enden  eines  Hebels  befestigt  sind,  der  unter 
dem  Einfluss  der  Feldmagnete  der  Maschine  steht. 

Die  Anordnung,  um  die  Verbindung  zwischen  dem  Akku- 
mulator und  der  Dynamomaschine  zu  unterbrechen,  ist  auto- 
matisch, rein  mechanisch  und  ausserordentlich  einfach. 

Eine  kleine  Schraubenpumpe,  die  mittelst  Schnurscheibe 
von  der  Hauptwelle  der  Dynamomaschine  angetrieben  wird,  dreht 
sich  in  einem  mit  Quecksilber  gefällten  Gefäss,  aus  welchem 
sich  zwei  zum  Theil  mit  Quecksilber  gefällte  Rohren  erheben. 
Die  Pumpe  hat  das  Bestreben,  das  Quecksilber  ans  der  einen 
Röhre  zu  saugen  und  in  das  andere  zu  drücken.  Es  entspricht 
daher  die  Spiegeldifferenz  des  Quecksilbers  in  beiden  Röhren 
einer  ganz  bestimmten  Umdrehungszahl  der  Schraubenpumpe. 

Einer  der  Pole  der  Dynamomaschine  ist  mit  dem  Queck- 
silber verbunden  und  einer  der  Pole  des  Akkumulators  ist 
gleichfalls  mit  einem  isolirten  Punkt  in  dem  8teigrohr  der 
Pumpe  verbunden.  Dieser  Punkt  ist  auf  solcher  Höhe  einge- 
stellt, dass  wenn  der  Zug  seine  Durchschnittsgeschwindigkeit 

und  die  elektromotorische  Kraft  der  ersteren  grösser  ist,  als 
die  des  letzteren. 

Die  Einrichtung  hat  sich  vorzüglich  bew&hrt.  Ein  Zug 
liaft  jetzt  11  Monate,  während  welcher  Zeit  er  2352  Fahrten 
mit  44000  km  zurückgelegt  hat,  so  dass  man  Ober  das  Versuchs- 
stadium hinaus  sein  ddrfte.  Als  Uebelstand  ist  zu  erwähnen, 
dass  der  Zug  nicht  beliebig  getheilt  werden  kann,  aber  für 
geschlossene  Personenzüge  dürfte  die  Anordnuug  allen  Anfor- 


derungen entsprechen.  Die  Beleuchtung  ist  sehr  reichlich,  viel 
lieber  als  Oel-  oder  Gaslieht,  die  Anlage  läuft  ohne  jede  Auf- 
sicht und  der  Verbrauch  an  Kraft  ist  gering.  Der  Strom  von 
40  Ampere  und  44  Volt  erfordert  ungefähr  2'u  Pferdekraft 
oder  4  indizirte  und  die  sonstigen  Kosten  setzen  sich  nur  aus 
Zinsen  des  Anlagekapitals,  Abnutzung  und  Ersatz  der  Lampen 

Wir  zweifeln,  dass  diese  Kosten  geringer  sind  als  die  für 
Oel  und  Gaslicht,  aber  die  Beleuchtung  ist  eine  erheblich  bessere. 
(Nach  Engineering  vom  28.  Novemb.  1884  durch  Zeit, 
des  Ver.  d.  E.-V.  1885  8.  94.) 


Heuer  Pcrsosesnaftea  Bit  sUherpUllIrlr»  Stahlflllsarea  der  Sealk- 

Zur  Ersparung  der  häufigen  Neulackirungen  der  Personen- 
wagen, welche  in  Anbetracht  der  zahllosen  Tunnels  der  South- 
Eastern  Bahn  besonders  ins  Gewicht  fallen,  hat  der  Vorstand 
des  \Vag<:mk-[iartements  dieser  Bahn,  Herr  William  Wain- 
wright,  kürzlich  in  den  Werkstätten  zu  Ashford  einen  sechs- 
räd erigen  Personenwagen  I.  und  II.  Classe  herstellen  lassen, 
welcher  ganz  mit  elektriscb-silber-plattirten  StahlfOllnngen  ver- 
kleidet und  mit  ebenso  verkupferten  Beschlagen  versehen  ist. 
Die  Füllungsplntten  sind  »/„"  dick,  und  die  Beschläge  und 
Verzierungen  aus  plattirtem  Kupfer  unter  der  Presse  ausgestanzt. 
Der  Wagenkasten  ist  32'  engl,  lang,  8'  breit  und  enthält  5 
Coupes,  nämlich  zwei  I.  Classe,  mit  je  6  Sitzplätzen,  zwei 
II.  Classe  mit  je  8  Sitzplätzen  und  einer  Abtheilung  für  den 
Zugbegleiter  und  das  Gepäck,  das  Rauch-Coupe  mit  elegantem 
Stoffe  ausgestattet  und  in  beiden  sind  die  Wände  mit  orna- 
mentirter  Lincrusta- Walton  decorirt,  reich  vergoldet  und  mit 
zahlreichen  Spiegeln  behängt.  In  den  II.  Classe- Coupes  ist  so- 
genanntes Monogrammtoch  für  die  Polsterung  verwendet  Die 
Polsterung  ist  uicht  mit  vertieften  Heftknöpfen  versehen,  wie 
am  Continent,  wodurch  deren  Reinigung  eine  ungleich  leichtere 
ist;  auch  sind  die  Sitze  leicht  auswechselbar.  Als  Vorhänge 
kamen  die  bekannten  stellbaren  Fenstervorhänge  aus  durch- 
sichtigem Ilaartuch  zur  Anwendung.  Die  Beleuchtung  erfolgt 
durch  Oellampen.  Das  Untergestell  ist  ganz  aus  Eisen  her- 
gestellt. 

Der  Wagen  macht  mit  seinem  silberglänzenden  Aeusseren 
einen  sehr  angenehmen  Eindruck.  Die  Mehrkosten  gegenüber 
einer  gewöhnlichen  Verschalung  bestehen  in  den  Auslagen  für 
das  Schleifen,  Poliren  und  Versilbern  der  StahlfOllnngen  und 
der  Beschläge,  in  diesem  speciellen  Falle  ist  die  Plattirung 
Silber  und  deshalb  allerdings  kostspielig;  wenn  aber  verzinnter 
Stahl,  oder  nickclplaltirter  Suhl,  oder  ein  ähnliches  Material 
hierzu  verwendet  werden  möchte,  so  würden  die  Kosten  gar 
nicht  wesentlich  höher  als  die  einer  besseren  Lackirung  alten 
Systems  sein.         (Engineering  v.  2.  Januar  1885  S.  11.) 

Mt  aeuea  Sthlafwagrs  auf  der  Reale  lerka-lrrieaiea- 

Seit  dem  15.  Januar  1885  verkehren  in  den  Nacbtcourier- 
ztigan  der  Strecke  Berlin-Aachen  über  Kreiensen  nnd  umgekehrt 
an  Stelle  der  früheren  Schlafwagen  von  der  Internationalen 
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bahn,  welche  niit  eigentümlichen  Schlafcinricbtungen  versehen 
■iod.  Diese  von  der  rühmlichst  bekannten  Waggonfabrik  van 
der  Zypen  A  Charlier  in  Deuti  erbauten  Wagen  sind  drei- 
achsig mit  einem  Radstand  von  6.7n.  Die  Tragfedern  enthal- 
ten eine  zweifache  Zwtsebenlage  von  (iammi,  die  Rader  sind 
sogenannte  Papierräder  d.  h.  die  Radscheibe  ist  ans  der  Auf- 
sehen Papiermasse  hergestellt.  Durch  beide  Umstünde  wird  ein 
äusseret  sanfter  Gang  der  Wagen  herbeigeführt.  Jeder  Wagen 
enthält  vier  Coupes,  zwei  erster  und  zwei  zweiter  Classe.  Be- 
steigen wir  zunächst  ein  Coup6  erster  Classe,  so  enthalt  das- 
selbe nur  drei  Sitze,  denen  gegenüber  sich  eine  niedrige  Bank 
befindet,  unter  der  die  Heizvorrichtung  angebracht  ist.  Ueber 
dieser  Bank  befindet  sich  ein  kleiner  Toilettenspiegel,  der  aber 
herabgeklappt  werden  kann  und  mit  seiner  Rückseite  ein  kleines 
Tischchen  darstellt,  an  dem  drei  Personen  sehr  bequem  Skat 
spielen  können.  Sollen  nun  aus  den  Sitzen  Betten  hergestellt 
werden,  so  hat  man  nur  die  beiden  Armlehnen  des  betreffenden 
Sitzes  in  die  Höhe  zu  schieben  und  durch  eine  kunstreiche 
Vorrichtung  tritt  an  die  Stelle  der  Rockwand  des  Sitzes  das 
mit  Pfahl  und  Kopfkissen  versebene  Kopfende  des  Bettes  her- 
vor; der  übrige  Theil  des  Sitzes  wird  nun  vorgezogen  und  das 
Bett  ist  fertig.  Die  drei  Sitze  werden  in  der  Nacht  durch  Vor- 
hänge von  einander  getrenut.  Kin  besonderer  Vortheil  besteht 
noch  darin,  dass  über  den  Sitzen  sich  je  ein  Scbränkchen  be- 
findet, das  durch  die  heran  fgeschobene  Rückwand  des  Sitzes 
fest  verschlossen  wird,  so  dass  man  in  demselben  also  des  Nachts 
seine  Werthsacben  absolut  sicher  verwahren  kann.  Ueber  dem 
Klappsitz  ist  ein  Uutnetz  angebracht  und  neben  der  Eingangs- 
thür ein  Ständer  für  längere  Gegenstände  (Schirme,  Degen, 
Stöcke  etc.)  aufgestellt.  Mit  jedem  Schlafcoupe  ist  ein  abge- 
schlossener, vom  Coupe  aus  zugänglicher  Raum  verbunden,  in 
welchem  ein  Abort  und  eine  Waschvorrichtung  angebracht  sind ; 
ausserdem  ist  in  diesem  Räume  ein  Schrank  aufgestellt,  in  wel- 
chem sich  Kroge  mit  frischem  Wasser  und  Handtücher  befinden. 
Der  Preis  eines  Schlafplatzbillets  (ZuschlagbiUet  zum  Fahrbillet 
I.  Classe)  beträgt  ohne  Unterschied  der  Strecke  4  Mrk. 

Die  Coupes  zweiter  Classe,  welche  je  sieben  Sitzplätze  ent- 
halten, sind  so  eingerichtet,  dass  die  Sitze  bequem  zusammen- 
geschoben werden  können  und  so  auch  ein  gutes  Nachtlager 
gewähren.  Diese  Cou|nh,  von  welchen  eins  ausschliesslich  für 
Dianen  zu  verwenden  ist,  dienen  in  erster  Reihe  für  Reisende 
auf  langen  Strecken.  Eine  besondere  Gebühr  wird  für  die  Be- 
nutzung dieser  Coupes  nicht  erhoben. 

Die  Ausstattung  der  Wagen  ist  ausserordentlich  reich  und 
schön.  Die  oben  genannte  Firma  hatte  schon  auf  der  Düssel- 
dorfer Ausstellung  ihre  grosse  Leistungsfälligkeit  im  Waggonbau 
und  ihr  bemerkenswerthes  Verständnis»  für  das  Kunsthandweik 
unserer  Tage  bewiesen;  hier  hat  sie  sich  selbst  übertroffen. 
Die  inneren  Thüren  sind  von  sauber&t  gearbeitetem  Nussbaum, 
säramtlichc  Beschläge  in  vernickelter  Arbeit,  die  Gaslampen 
kleine  Kunstwerke  in  ihrer  Art.  Auch  das  neben  jedem  Coupe 
befindliche  Cabinct  zeigt  grossen  Luxus  der  Ausstattung.  Dabei 
ist  die  Erwärmung  uud  Ventilationaeinricbtung  vorzüglich;  jedes 
Coupe  —  die  Wagen  höher  als  die  gewöhnlichen  —  hat  nicht 
weniger  als  sechs 


rieht  ang  ist  es 

Reiseziel  jedes  einzelnen  Reisenden  angeschrieben  wird,  so  dass 
ein  unnöthiges  Wecken  dem  letzteren  erspart  bleibt.  R. 

(Nach  Zeit,  des  Ver.  D.  E.-V.  1886  S.  173.) 

Vtrrtthlug  xir  EraltieiHg  der  rtcbtlgea  (UeJtiig  4er  kartet- 
zipffi  Lsronetlvarhsri. 

In  den  Werksutten  der  Missowri-Pacine-Eisenbahn  zu  St. 
Louis  wird  die  in  nachstehender  Fig.  43  skizzirte  einfache 
Vorrichtung  benatzt,  um  die  genau  rechtwinklige  I JLge  der 
Kurbelzapfen  von  Ixieomotivachsen  nachzumessen,  falls  etwa  eine 
Verwindnng  der  Achse  eingetreten  ist. 

Fig.  43. 


lorWaapfea 

Wie  aas  dieser  Skizze  Flg.  43  hervorgeht,  Ist  an  einem 
F.nde  eines  Linieais  ein  rechter  Winkel  so  angebracht,  dass 
derselbe  von  der  Kante  des  Lineals  halbirt  wird,  während  am 
andern  Ende  unter  45°  zu  dieser  eine  Wasserwaage  (Libelle) 
befestigt  ist.  Diese  Vorrichtung  wird  derart  auf  einer  Loco- 
motivachse  befestigt,  dass  der  Winkel  auf  dem  einen  Kurbel- 
zapfen  aufliegt,  während  die  Kante  des  Lineals  durch  den 
Mittelpunkt  des  Achsenendes  geht,  und  nun  durch  Drehen  der 
Achse  die  Wasserwaage  znm  Einspielen  gebracht.  Offenbar  steht 
nun  der  betreffende  Kurbelarm  um  45»  zur  Lothrecbten  und 
niuss  daher,  wenn  der  Apparat  bei  unveränderter  l-age  der 
Achse  auf  den  andern  Kurbelzapfen  in  gleicher  Weise  aufgesetzt 
wird,  die  Wasserwaage  wieder  einspielen,  sofern  der  Winkel, 
welchen  die  beiden  Kurbeln  einschliesseo,  ein  rechter  ist. 

(Nach  Englncer  1884  vom  25.  Juli  S.  70  durch  Dingler's 
polyt.  Journ.  254  S.  243.) 

tmerikaaisthe  Velsriped-Draislie. 


Die  in  nebenstehender  Fig.  44  skizzirte  Bahndraisine  ist 
Fig  44.  in  Amerika  bei  fast  allen  Verwaltun- 

gen eingeführt,  und  kürzlich  auch  in 
einigen  Exemplaren  in  Deutschland 
durch  Ingenieur  Max  Orenstein 
in  Berlin  in  Verkehr  gekommen.  Die- 
selbe besitzt  drei  Räder,  von  wel- 
chen das  grosseste  das  Triebrad, 
die  beiden  anderen  die  Laufräder 
sind ;  zwei  dieser  Räder  bewegen 
sich  auf  dem  rechten,  das  dritte  —  von  erheblich  kleinerem 
—  nuf  dem  linken  Schienenstrange.    Ein  Holz- 
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«(■stelle,  welches  zwei  Sitte  trügt,  verbindet  dio  beiden  erst- 
genannten R&ler,  während  die  Verbiudnng  mit  dem  dritten 
Rade  durch  ein  Quergestange  hergestellt  ist,  welches  nach  Lösen 
einiger  Flügelmuttern  leicht  ?on  dem  Gestelle  entfernt  werden 
kann  und  alsdann  die  leichte  Unterbringung  der  Draisine  im 
Packwagen  eines  Zuges  ermöglicht.  Das  Fahren  wird  dnreh 
eine  mit  den  nänden  und  Füssen  auf  einen  Hebel  mit  Zahnrad- 
mechanismus  ausgeübt*  rudernde  Bewegung  bewerkstelligt.  Bei 
der  amtlichen  Prüfung  wurde  die  Draisine  durch  einen  Mann 
auf  einer  Strecke  mit  4,5  '/^  Steigung  mit  einer  Geschwindig- 
keit von  14  km  pro  Stunde  vorwärts  bewegt;  die  Rückfahrt 
erfulgto  sogar  mit  20.85  km  Geschwindigkeit.  Auf  einer  Strecke 
von  lO0,^  Steigung  betrug  dio  erzielte  Geschwindigkeit  9  bis 
10  km.  Mittelst  einer  leicht  zu  handhabenden  Bremse  wurde 
die  Draisine  während  der  grössten  Geschwindigkeit  auf  eine 
Scbicneiilänge  zum  Stehen  gebracht.  —  Diese  Fahrzeuge  sind 
von  der  Firma  Henry  W.  Peahody  &  Comp.  No.  114  State 
street,  Doston  zu  beziehen. 


tei  LmomUvm 

soll  nach  Engineering  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nord- 
amerika gebrauchlich  sein,  bei  welcher  die  Geschwindigkeit  der 
abströmenden  Feuergase  durch  Vergrosserung  des  Rauchkammer- 
querschnittes  soweit  vermindert  wird,  dass  die  Fanken  nieder- 
fallen können.  Zu  diesem  Zwecke  wird  die  Lange  der  Ranch- 

auf  1,8"  gebracht,  während  der  Schornstein  in  der  bisherigen 
Lage  belassen  ist.  Die  Mündung  des  Blasrohres  reicht  bis  Ober 
die  oberste  Rohrlage  und  ist  von  einem  schwach  konischen 
Drahtnetz  umgeben,  welches  an  die  untere  Oeffnung  des  Schorn- 
steiurohres  anschliesst.  Ein  oberhalb  der  Siederöhren  ange- 
brachter, unter  einem  Winkel  von  10  bis  30°  gegen  die  Loth- 
linie  geneigter  Dlcchschirm  lenkt  die  Fenergaso  nach  onten, 
so  dass  die  glQbenden  Kobleustockcheu  gegen  den  Roden  der 
Ranchkammer  geschleudert  werden.  Dieser  Schirm  sowohl  wie 
das  Drahtneu  sollen  wegen  der  grossen  Weite  der  Rauchkammer 
dio  Abstimmung  der  Feuergase  und  des  I>nmpfes  im  Vergleich 
zu  andern  Vorrichtungen  sehr  wenig  tiehindern.  Die  angesam- 
melten Kohlenstockcben  werden  durch  Offnen  eines  8chiebers 
{in  Boden  der  Rauchkammer  entfernt  und  können  in  geeigneten 
Oefen  zur  Heizung  benutzt  werden.  K. 

  A.  a.  0. 

Mrtligt  (Strien)  aiUaatiseae  Yauaabreaue,*) 

Die  Firma  Gebr.  Körting  (Hannover)  hatte  t>ei  der 
toneurreuz  der  continuirlichen  Bremsen  um  die  Einführung  auf 
den  preußischen  Staatsbabncu  das  kurz  vorher  erworbene  Patent 
Sanders  verwendet,  ohne  dessen  Maugel  im  Betriebe  schon 
erkannt  zn  haben.  Die  Bremse  wurde  trotz  vorzüglicher  Rreros- 
ergebntssc  nicht  gewählt,  woran  die  unten  erklärten  Mangel 
Schuld  trugen. 

Die  Bremse  wirkt  bekanntlich  in  der  Weise,  da»  der 
Bremscylinder  am  Wngcn  hinter  dem  Kolbe«  (Fig.  45)  durch 


Fig.  45. 


die  HaupUettong  mittelst  Luftpumpe  bei  Sanders  oder  Ejeolor 
bei  Körting  auf  der  Locomotive  entleert  wird.  Die  (punktirte) 
Uammimanschcttc  des  Kolbens  blast  dabei  die  Luft  ans  dem 
Cylindertheile  entweichen,  so  dass  dieser  samint  dem 
angeschlossenen  Reservoir  gleichfalls 
eutleert  wird;  dabei  geht  jedoch  die 
Kolbenslauge  zunächst  ganz  in  den 
Cylinder,  die  Bremsen  lösend. 

Wird  nun  die  Hauptleitung  irgend- 
wo geöffnet  oder  zerrissen,  so  strömt 
hinten  Luft  ein,  drückt  die  Man- 
schette in  die  Cylindcrwand  und  so- 
mit den  Kolben  nach  dem  entleerten 
^esamir  ^  "fderthellc,  die  Bremsen  anziehend ; 
das  Reservoir  hat  den  Zweck,  auch 
dann  noch  Bremskraft  zu  halten, 
wenn  der  Kolben  an  der  Vorderwand 
angelangt  ist.  Entleert  man  die  Luft- 
leitung wieder,  so  erfolgt  der  Ruck- 
gang lediglich  durch  den  Äussern 
Atmosphfirendrnck  auf  die  Kolbenstange.  Die  Bremskraft  er- 
giebt  sich  dabei  wie  folgt.  Ist  P  die  Spannung  vor  dem  Bremsen 
in  Cylinder  und  Reservoir,  p  diejenige  beim  Bremsen,  V  Inhalt 
von  Cylinder  und  Reservoir,  v  das  Volumen  des  Kolbenhübe«, 

so  ist  nach  Mariotte  p=-..—  p-   Sanders  stellte  nun 

V — v 

ein  Vacuum  von  50  cm  Quecksilber  her  (76  cm  =  absolutes 
Vacuum),  folglich  ist  P-=26cm.    V  war  81567  ebem  und  v 

bei  14  cm  Hub  =  20163  cbm,  also  P=  20  =  34,5  cm, 

und  das  Bremsen  erfolgte  mit  76—34,5  =  41,5  cm  Quecksilber- 


säule, oder  bei  1452  qcm  Kolbenfläcbe  mit  1452 


41,5 


76 


■  1  = 


•)  Vergl.  feilschr.  d. 


.  Arcb.-  u.  Ing.-Vof.  IS81  S.  338. 

N...  tolf..  XXII  B»4.  «. ; 


'  793  kg  Kraft  an  der  Kolbenstange.  Ob  die  Bremse  fuitctionirt 
kann  der  Fahrer  jederzeit,  auch  vor  dem  Momente  des  Brem- 
sern, am  Vacuum -Meter  unzweifelhaft  erkennen.  Bei  diesem 
Apparate  zeigten  sich  im  Betriebe  folgende  Mangel: 

1.  Die  Hcbclnbersetxungon  von  der  Kolbenstange  zur 
Bremse  äussern  erhebliche  Scitcndrflcke  auf  erstere,  hei  Aus- 
treten der  Stange  wurde  dadurch  die  Stopfbüchscnpackung  ver- 
letzt und  undicht,  beim  Rückgänge  wurde  die  Reibung  zn  gm«, 
am  von  dem  Aussendrucke  (25  kg)  auf  die  Kolbenstange  über- 
wunden werden  zu  können;  die  Bremsen  Hessen  also  nicht  lex. 
Sanders  hatte  bei  den  bezogenen  Probeexemplaren  in  den 
Kolben  ein  kleines  Loch  (angeblich  Ceaknge  Nolci  gebohrt; 
dadurch  strömte  langsam  Luft  durch  den  Kolben  in  das  Re- 
servoir, das  Losbremseu  erleichternd,  gleichzeitig  aber  die  Brems- 
kraft zerstörend. 

2.  Die  ganz  cylindri&che  Manschette  wurde  mit  der  Zeit 
und  im  Froste  hart  and  legte  sich  beim  Einströmen  der  Luft 
hinten  nicht  ganz  an  den  Cylinder,  so  dass  wieder  Luft  in  das 
Reservoir  gelangte. 

Körting's  Bremse  (Fig.  46)  hilft  diesen  Uebel- 
stttnden  durch  drei  Veränderungen  ab,  Ii  durch  vertikale 
Montage  des  Cründcrs,  wobei  das  Kolbengewicht  1 20  kg  j  dem 
u  Gute  kommt,  indem  die  Kolbenstange  auf  die  Seile 

20 
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des  Kolben«  gesetzt  ist,  auf  welchen  die 
und  der  Austritt  der  Stange  die  Bremse  löst, 

2)  dadurch,  dass  die  Manschette  von  vorn  herein  die  ge- 
krümmte Querscbnittsform  erholt,  welche  durch  gutes  Anlegen 
an  die  Cylinderwand  bedingt  ist, 

3)  durch  Einschlicssen  der  am  Kolben  mittelst  Kugelgelenk 
befestigten  Kolbenstange  in  ein  Führungsrohr,  welches  die  Dich- 
tung in  der  Stopfbüchse  herstellt,  die  Kolbenstange  frei  beweg- 
lich macht  und  somit  den  nachteiligen  Eiofloss  von  Sciten- 
drückon  auf  leüttcre  beseitigt. 

Die  neue  Form  der  Manschette  erschwert  das  I-ecrsaugen 
des  hintern  Cylinderthciles  durch  den  Biegungswiderstand,  es 
bleiben  hier  daher  noch  etwa  5  cm  Ueberdruck,  welcher  die 

Losung  der  Bremse,  abgesehen  vom  Kolbengewichte  mit  1452  — 

=  96  kg  Kraft  bewirkt,  die  überschüssig  grosse  Bremskraft  frei- 
lich um  den  gleichen  Betrag  vermindernd.  Beim  Lösen  sucht 
dieser  Ueberdruck  die  Manscbette  von  der  Wandung  abzu- 
drücken, so  dass  der  Niedergang  fast  reibungslos  erfolgt.  Der 
Betrieb  dieser  Bremse  erfordert  fortdauernde  Haltung  desVacuum 
in  der  Hauptleitung.  Zu  dem  Zwecke  ist  auf  der  Maschine  ein 

grosser  Ejector  angebracht,  wel- 
cher in  2 '/,  Socundcn  60  cm 
Quecksilber-Vacuum  erzielt;  das 
hergestellte  wird  dann  durch 
einen  kleinen  Ejector  von  3"B 
Dose  auf  6ö  cm  erhalten.  In 
der  Luftleitung  liegen  zwei  Rück- 
schlagventile, um  zu  verhindern, 
dass  die  Luft  durch  den  nicht 
im  Betriebe  befindlichen  Ejector 
eindringt.  Die  Firma  Körting 
bat  einen  sehr  compendiöseu  Ap- 
parat zusammengestellt,  welcher  beide  Ejectoren,  die  Luft- 
klappe, die  Dampfzuleitung  mit  beiden  Dampfventilen  und  die 
Mündung  der  Luftleitung  mit  beiden  Rückschlagventilen  ent- 
hält. Uebrigens  kann  der  seltener  gebrauchte  grosse  Ejector 
auch  an  jede  andere  Stelle  gelegt  werden,  unbedingt  müssen 
nur  Vaeuum-Mcter  und  Luftklappc  dem  Fahrerstände  nahe  sein. 
Auf  der  Moskau -Kursk  Eisenbahn  ist  der  zusammengestellt« 
Apparat  in  Thätigkeit.  Die  Robrkuppelungcn  sind  nach  San- 
ders und  Clay  ton  Klanenkuppelungen,  welche  durch  das  Ge- 
wicht und  die  Steifigkeit  der  tief  durch  saugenden  Gummlscbläuche 
luftdicht  zusammengedrückt  werden.  In  Russland  froren  nun 
die  Schlauche  in  gekrümmter  Form  steif,  so  dass  die  Kraft  des 
Schlusses  verloren  ging;  Körting  führt  daher  eine  neue 
allen  Ui 


dem  Abkuppeln 
folgende : 


geschieht.  Weitere  Vorteile  der 


Wird  ein  Wagen  abgekuppelt,  so  ziehen  naturgemäss  die 
Bremsen  an.  Obwohl  nun  Sanders  durch  besondere  Klappe 
am  Reservoir  die  Bremskraft  aufheben  und  durch  Oeffnen  dieser 
vor  dem  Abkuppeln  den  Kolben  anziehen  konnte,  mussten  die 
Bremsbacken  doch  oft  mit  Brecheisen  gelöst  werden,  weil  diese 
vorgangige  Manijrolation  vergessen  wurde,  und  die  Bremse  nicht 
von  selbst  loslässt. 

Bei  der  neuen  Form  sinkt  der  Kolben  nach  Oeffnen  der 


Die  Bremskraft  kann  Ober  ein  bestimmtes  festgesetztes 
Maass  nicht  gesteigert  werden;  man  kann  sie  reguliren,  wenn 
man  nach  Maassgabe  des  Vacuum-Meter-Slandes  nur  wenig  Luft 
durch  ein  enges  Lafthähnchen  der  Luftklappc  einlas«,  und 
gleichzeitig  den  kleinen  Ejector  offen  halt.  So  wird  z.  B.  auf 
der  Gotthardbabn  eine  ganze  Stunde  von  Göschenen  bis  Erstfeld 
mit  15— 20cm  Vacuum  gebremst,  wobei  der  Ejector  39  kg 
Dampf  verbraucht,  wahrend  die  bis  jetzt  dort  eingeführte  Uardy- 
Bremse  für  gleichen  Zweck  5  So  kg  erfordert.  Ausserdem  ist 
das  Geräusch  des  Hardy-Ejectors  in  deu  vielen  Tunnels  für 
die  Führer  unerträglich.  Die  Regulirbarkcit  ist  um  so  schärfer, 
als  der  Körting 'sehe  Cylinder  das  Vacuum  gut  hält ;  auf  Station 
Podolsk  wurde,  nachdem  die  I-ocomotive  1  Stunden  lang 
abgekuppelt  war,  das  Vacuum  im  Reservoir  unverändert  ge- 
funden. 

Bei  den  Versuchen  der  preußischen  Staatsbahnen  ergab 
sich  bezüglich  der  Strecke,  welche  von  voller  Fahrt  bis  zum 
Momente  der  Ruhe  mit  angezogener  Bremse  noch  durchfahren 
wurde,  mit  den  längsten  Strecken  anfangend,  folgende  Reihen- 
folge der  Bremsen: 

Steel,  Heberlcin,  liardy,  Westinghoose,  Car- 
penter,  Sanders  (203"),  so  dass  schon  damals  iu  dieser 
Beziehung  die  Sanders-Bremse  als  die  beste  erschien.  Sie  fasste 
auch  mit  Carpcntcr  gleich  gut  an,  während  z.  B.  Heberlein 
scharf  anbremst,  dann  aber  bedeutend  wieder  nachlässt.  Die 
Hardy-Bremse  wirkt  erst  durch  Entleerung  der  Leitung,  ist 
also  nicht  automatisch,  nnd  der  Führer  findet  Fehler  erst  in 
dem  Momente,  wo  gebremst  werden  soll.  Diese  Eigenschaften 
sind  auf  Gebirgsbahnen  gefährlich,  und  auf  der  Gotthardbahn 
sind  von  Hardy  ausgestattete  Züge  bereits  mehrere  Male  nur 
durch  die  noch  vorhandenen  Handbremsen  nach  Versagen  des 
Uardy-Apparates  gerettet.  Anderseits  sind  durch  Vacuum  bremsen 
wiederholt  dadurch  Unfälle  bewirkt,  dass  ein  Zug  in  Folge 
Verletzung  eines  Theiles  der  Leitung  unfreiwillig  festgelegt  und 
dann  von  einem  zweiten  übergerannt  wurde.  Tritt  etwas  der- 
artiges bei  der  Körting'schen  Anlage  ein,  so  erkennt  der  Fuhrer 
den  Fehler  sofort  am  Vacoum-Meter,  und  kann  dann  den  Fehler 
durch  volle  Arbeit  des  grossen  Sangers  Oberwinden.  In  dieser 
Beziehung  sind  Versuche  mit  einem  Gefässe  von  210  1  Inhalt 
(=  5  Bremstöpfen  einschl.  Leitung)  angestellt,  in  welchem  bei 
verschiedenen  Durehlochur.gen  noch  die  folgenden  Vacua  ge- 


8.»  ,0.<. 

60  cm       67  cm. 


Undichtigkeit  6»- 
Vacutim  64  cm 


Die  Undichtigkeit  kann  also  schon  sehr  erheblich  werden,  ehe 
die  Bremse  gegen  den  grossen  Sauger  unwirksam  wird. 

Versuche  an  einem  Zuge  von  18" 8t) 5  kg  Gewicht,  von 
dem  20  %  gebremst  wurden,  ergaben  im  März  18*3  vor  einer 
Commission  auf  der  Moskau  Kursk  Eisenbahn  Folgendes: 
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.... 
iiKscii  windig* 

Dauer 

Weg 

***** 

zeit  pro 

bis  Stillstand 

Stande 

See, 

m 

i. 

S/,M0 

66 

33 

889 

2. 

•/*» 

66 

50 

878 

3. 

'/MW 

64 

37 

267 

4. 

»Jtooo 

58 

37 

384 

5. 

hör 

86.5 

10 

75 

6. 

bor 

45.0 

28 

186 

Einen  Vergleich  »wischen  Hnrdy  nnd  Körting  for  die  Wir- 
kung des  Saugen«  geben  folgende  Zahlen: 


Erfragtet 

Zeit  am  ein 
ÜIOI-Gofia«  m 
entleeren 

1  Hardy-Ejector 

8 

45 

3 

2      .  - 

5 

55  (nukx.) 

4 

3  Körting 

8 

60 

3,5 

4  . 

8 

55 

2,5 

5  . 

8 

68  (max.) 

1850 


Dabei  verbrauchte  Hardy  60$  Dampf  mehr. 

Bis  1862  waren  in  England  350 
Wagen  mit  Luflbremsen  versehen. 

Seit  1884  ist  die  Körting'sche  Bremse  bis  jetzt  angebracht : 
aaf  den  Schwedischen  Staatsbahnen  an  46  Locomotiven  und 
140  Wagen,  in  Russlaud  an  61  Locomotiren  nnd  206  Wagen, 
auf  der  Berlin-Uam barger  Bahn  an  allen  Courier-  und  Schnell- 
zügen, auf  der  Hannoverschen  Staatsbabn  an  5  Zogen,  aaf  der 
Gotthard  bahn  an  7  Locomotiven  nnd  6  Wagen,  auf  den  ra- 
iischen Staats  La  Ii  neu  an  3  Locomotiven  nnd  11  Wagen. 
Die  Kosten  der  Bremse  belaufen  sich  auf  600—700  M 


und  250  M  for  die 
Wagens. 

Die  angenommene  Carpenter-  Bremse,  welche  wegen  der 
hohen  Spannung  der  verdichteten  Luft  compendioa  ist,  bat  im 
Betriebe  den  Mangel  gezeigt,  dass  sich  die  Nathen  for  die 
Umstrtmong  der  Luit  am  den  Kolben  im  Cy linder  mit  Schmatz 
zusetzen,  wodurch  die  Bremse  nllmnhlig  unwirksam  wird.  Ver- 
schiedene Versuche  zur  Abstellung  dieses  Mangels  haben  noch 
kein  entscheidendes  Ergebiii ss  gehabt.  Dto  Vorrichtung  der  ge- 
wöhnlichen t'nrpenter-Au^tattung  zum  Nachstellen  der  Brems- 
gestiingo  bei  Abnutzung  der  Backen  ist  ihren  geringen  Werthes 

zwischen  den  Revisionen,  welche  alle  3  Monate  vorgenommen 
I  werden,  entstehende  Abnutzung  der  Backen  durch  Veränderung 
des  Hubes  des  Kolbens  im  Cy  linder  vollkommen  genügend  aus- 
geglichen werden.  B. 
(Zeltachria  des  Arch-  u.  Ing.-Vor.  zu  Hannover  1885  4.  Heft. 

1885  S.  105.) 


Crosse  UrosMtives. 

Die  von  der  LocomoUvfabrik  Krauss  4  Co.  in: 
für  den  Betrieb  der  Aribergbahn  construirten  Tenderlocomotiven 
(nach  System  Krauss)  zahlen  zu  den  stärksten  Motoren,  welche 
für  Eisenbahnen  bis  jetzt  verwendet  worden  sind.  Dieselben 
haben  bei  acht  gekuppelten  Rödern  ein  Dienstgewicht  von  56 
Tonnen  und  eine  Heizfläche  von  153  Quadratmeter.  Die  Leistung 
einer  solchen  Maschine  betragt  550  effective  Pferdekrafto  (a  75 
Kilogramm-Meter  pro  Secunde)  entsprechend  einer  geforderten 
Bruttolast  von  200  Tonnen,  exclusive  Maschine,  anf  einer  Stei- 
gung von  1 : 40  mit  einer  Geschwindigkeit  von  20  km  pro 
Stunde.  Der  Verkaufspreis  einer  Arlberg  -  Locomotive  betragt 
37,000  Gulden  ö.  W.  franco,  also  nähern  das  Doppelte  des 
seiner  Zeit  für  die  Tenderlocomotiven,  Serie  B,  der  Gotthard- 
bahn bezahlten  Schleuderpreises !  A.  Br  


Signalwesen. 


Fig.  6-13  auf  T»f.  XVI.) 


Das 

1  elcgraphenstangen  durch  eiserne  zu  ersetzen,  führte  zuerst  zu 
Profilen,  welche  aus  Winkeleisen  zusammengesetzt  wurden,  dann 
zu  cylindrischen  Muffenröhreu  (siebe  Fig.  13  Taf.  XVI),  und 
schliesslich  zu  conisch  geformten  schmiedeeisernen  Rohren  mit 
41""  oberm  Durchmesser,  '/»oo  Anlauf,  bmm  Wandstarke  nnd 
verschiedenen  Langen,  welche  nach  den  Stufen  3",  4,8"  und 
6,6m  mit  eo™",  70""  und  81""»  Starke  am  Fusse  bemessen 
werden.  Für  die  Langen  sind  die  Bestimmungen  Ober  die  II  Oben - 
läge  des  untersten  Drahtes  maassgebend,  welche  bei  den  alten 
Uolzleitungen  an  Strassen  3,95"\  an  Eisenbahnen  1,75"»  Ober 
dem  Planum  betragen  soll.  Den  wesentlichsten  Vortheil  ge- 
währen die  Eisenstangen  an  Bahnkörpern,  wo  mit  ihrer  Ein- 
führung die  geringste  Höhe  noch  auf  l,34n  ermässigt  Ist.  An 
kreuzenden  Fusswegen  wird  zur  Höberlegung  der  Leitungen  in 
die  sonst  bis  zur  Spitze  meist  nur  2,4" 


eine  von  3,0  bis  3,2"  freier  Höhe  eingestellt  fvergl.  Fig.  6 
Taf.  XVI) ;  an  breitern  Strassen  greift  man  zur  Herstellung 
einer  genügenden  Durchfahrt  zur  Aufstellung  von  Holzstangen 
an  einer  oder  an  jeder  Seite  des  Weges  (siebe  Fig.  7  und  8 
Taf.  XVI),  doch  finden  sich  bei  einzelnen  Bahnen  (ßern-I.nzern 
nnd  Bern-Thun)  auch  hier  hohe  eiserne  Stangen.  Neben  die 
hoben  Uebergangsstangen  sind  häufig  zunächst  noch  mittelhohe 
gestellt,  um  die  Neigung  nicht  zu  steil  zu  machen. 

Die  Röhren  werden  24  cm  tief  in  rauh  bearbeitete  Fuss- 
steine mit  60  X  60  cm  Grundfläche  und  45  cm  Höbe  eingelassen, 
deren  Oberkante  bflndig  mit  dem  Erdboden  liegt.  Die  16  bis 
25  cm  langen  IsoIatorentrSgcr  sind  aus  Rundeisen  und  werden 
nach  Bedarf  durch  vorgebohrte  Locher  abwechselnd  von  der 
einen  und  der  andern  Seite  in  die  Stangen  gesteckt,  dann 
durch  einen  untergeschlagenen  Keil  eingeklemmt,  oder  mittelst 
Schraubenmuttern  befestigt  (siehe  Fig.  9  —  12  auf  Taf.  XVI  i. 
Da  wo  nicht  genügend  1.0c her  vorgebohrt  waren,  sind  die  Stützen 
auch  wohl  mit  Rohrschellen  befestigt.    Das  oberste  I/K-b  wird 

20« 
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54  cm  unter  der  Spitze  gebohrt,  die  übrigen  folgen  in  22,5  cm 
Abstand,  so  dass  die  Drfihte  anf  jeder  Seite  45  cm  von  ein- 
ander entfernt  sind.  So  sind  an  der  Linie  Winterthur-Zürirh 
7  bis  10  Drähte  an  nur  3.5  —  3.7™  hohen  Stangen  unterge- 
bracht. Da  an  den  Isolatorträgerstützen  Wasser  eindringt,  so 
hat  jede  Stange  dicht  Ober  dem  FusBquader  ein  10"  weite« 
Aasgussloch. 

Da  diese  Stangen  vorzügliche  Erdleiter  sind,  so  müssen 
die  Isolatoren  besonders  gut  sein ;  die  Porzellanisolatoren  wer- 
den denen  von  Gins  vorgezogen,  weil  sie  entstandene  Sprunge 
leichter  erkennen  lassen.  Hei  einigen  Linien  (Gotthard)  ist  man 
übrigens  wegen  dieser  guten  Ableitung  zu  den  Holzstangen 
zurückgekehrt. 

Die  Dauer  der  Holzstangen  rechnet  man  meist  auf  1—8 
Jahre,  wenn  sie  imprägnirt  sind  auf  15  bis  20.  Die  gewöhnliche 
Länge  ist  bei  10 — 12  cm  Durchmesser  am  Wipfel,  18— 20  cm 
am  Stammende  S»,0",  ausnahmsweise  5,0  bis  6,5".  Der  oberste 
Isolator  sitzt  25  cm  unter  der  9piUe  nnd  die  Thcilung  betragt 
40  cm.  Ks  vermag  somit  eine  9*  Stange  welche  l,4m  im  Boden 
steckt  längs  einer  Strasse  1 1  Drähte,  und  bei  8"  Länge  mit 
U2m  F.ingrabung  an  einer  Bahn  14,  an  einer  Strasse  8  Drähte 
zu  tragen. 

Die  gewöhnliche  Slaiigenentfernung  ist  50",  in  Geraden 
55"*,  in  Curven  25"1;  in  deu  Curven  verankert  man  die  Stangen 
mittelst  Drahten  an  Pfählen  von  10  cm  Stärke,  welche  ln  ein- 
geschlagen sind.  Hat  die  Stange  starken  Scitenzug  auszuhaltcn, 
so  greift  man  zu  Holzverstrebnng  auf  der  coneaven  Seite  der 
I-eitung  (siehe  Fig.  12  Taf.  XVI);  das  ist  auch  z.  B.  häufig 
erforderlich  wenn  in  scliarfen  Curven  die  I<eitung  auf  der  con- 
eaven Seite  des  Planums  liegt. 

Beim  Traciren  und  Anbringen  der  I.ei'ung  wird  die  fol- 
gende Durchhang-Tabelle  für  die  Drähte  verwendet. 


Tem]>eratur  ' 

20» 

-.I.V. 

-10» 

-5» 

0« 

+  5' 

+  10» 

+  15« 

+2* 

+25» 

Durchhang  1 

cm 

cm 

cm 

cm 

cm 

cm 

cm 

cm 

cm 

cm 

für  45  m 
Stangen- 
abstand 

1$ 

SS 

45 

50 

56 

60 

G5 

69 

73 

Durchhang  2 
für  50m 
Stangen- 
»Instand 

22 

m 

43 

51 

57 

G3 

69 

74 

78 

&3 

Durchhang  3 
Tür  55  m 
StJMigen- 
abstand 

„ 



3U 

49 

57 

GS 

70 

7G 

81 

86 

90 

Drähte  von  3""»  Stärke  kommen  für  Leitungen  bis  100  km 
Länge  zur  Verwendung.  lilngerere  Leitungen  erhalten  4  bezw. 
5mm  Durchmesser.    Dio  Drähte  werden  sänuntlich  verzinkt. 
FOr  I  km  Leitung  werden  verbraucht 
60  kg  Draht  bei  3»»  Stärke 
107  «       -      «    4  « 
167  ...  5  «  B. 

(Deutsche  Bauzeitung  1884  S.  469.) 


Slcicruag  irr  Krnnig  elektrischer  alt  teromoih binar». 

An  den  Krcuzungsstcllen  der  elektrischen  Bahn  E  Frank- 
furt a  M.-Offenbacb  mit  den  Hauptbahnen  L  ist  für  jedes  Gleis 
der  letztem  ein  Blocksignaltelegraph  B  aufgestellt ,  und  die 
erstere  ist  durch  Drehbäume  D  HO  cm  über  den  Schienen  ge- 
sperrt. Die  Bewegung  der  vier  Apparat«  erfolgt  von  einer 
Bude  8  aus,  so  sie  sich  gegenseitig  blockiren.  Die  Stellung 
der  Arme  der  Blocktelegraphen  wird  durch  elektrische  Ucber- 
tragung  auf  den  beiden  nächsten  Bahnhöfen  markirt.  Bei  der 
Einrichtung  ist  auf  ausreichende  Wachsamkeit  des  Führers  anf 
dem  Wagen  der  elektrischen  Bahn  gerechnet,  denn  dieser  würde 
ohne  Abstellung  des  Stromes  den  einfachen  Drehbaum  wie  auch 
die  Eisenbahnbarriere  zertrümmern ;  durch  Verstärkung  des 
Drekbaames  oder  eine  Entgleisungsvorkchrung  würden  die  Passa- 
gire der  elektrischen  Bahn 

Fig.  47. 


l 

Ii 

Drebbäume  durch  eine  sclbsttbätigc  Ausruckvorrichtnng  für  den 
elektrischen  Strom  etwa  in  Form  eines  Signaltelcgraphen  ersetzt 
werden,  dessen  Anordnung  die  folgende  sein  könnte.  Der  Tele- 
graph steht  so  weit  auf  jeder  Seite  vor  der  Kreuzung,  dass 
der  angebremste  seines  Stromes  beraubte  Wagen  bis  zur  Haupt- 
bahn noch  zur  Rnhe  kommt.  Die  Uebertragung  des  Stromes 
erfolgt  mittelst  Drahtseil  durch  ein  in  einem  Kohr«  gleitendes 
Schiffchen,  die  Verbindung  ist  durch  eine  Klauenkuppelang  her- 
gestellt, welche  nur  für  die  Uebcrwindnng  des  Reibungswider- 
standes genügt.  Der  UOckarm  des  Sigiialflügels  stellt  sich  in 
Haltstellung  dicht  unter  das  Leitungsrohr  in  den  Weg  des  Ver- 
bindungstaues; bremst  also  der  Führer  nicht  rechtzeitig,  so 
löst  der  Signalarm  die  Klaucnkuppelung  aus,  unterbricht  den 
Strom,  und  der  Wagen  kommt  zur  Ruhe.  Die  Wiederei  nbängnng 
kann  nach  Fahrtstellnng  des  Signalcs  mit  leichter  Mühe  er- 
folgen. Der  für  den  Verkehr  recht  unbequeme  Drehbaum  könnte 
wegfallen,  während  die  vier  Telegraphen  in  der  alten  Abhängig- 
keit von  einander  bleiben  müssten.  B. 

(Central«,  d.  Bauverw.  1884  S.  469.) 

l'eber  Weichen-  und  Slgaal-Stelliag  aal  Verriegtluag  aar»  dem 
8vil«i  Carrle  und  Tla.nl«  ■llirtit  elektraaugietiseaer  Kraft 

(Organ  1S85  psg.  33) 
machte  HerrTimmis  der  Versammlnng  der  Institution  of  Me- 
chanical  Engineer  zu  Nottingham  weitere  eingehende  Mittheiltni- 
gen,  denen  wir  noch  das  Folgende  entnehmen. 

Für  Weichenzungen  werden  besonders  kräftige  Corrie- 
Magnete  mit  Wickelung  aus  Kupferbändern  zur  Erzielung  starken 
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Stromes  bei  geringem  Widerstände  verwendet.  Bei  einem  Strome 
von  23  Amp.  nnd  einer  erregenden  Krnft  von  4t)  Volts  fingt 
die  Beweguug  auf  88»m  Entfernnng  mit  16,5  kg  Krmft  an,  and 
erfolgt  bei  76*""  Abstand  mit  27  kg  Zag,  welcher  «am  Schlund 
auf  0,5  kg  abnimmt.  Zwischen  den  Magnet  und  die  das  Zangen- 
paar  bewegende  Gleitstange  in  noch  ein  Hebel  eingeschaltet 
and  die  Stange  selbst  wird  dnreh  einen  Bolzen  verriegelt.  Der 
Hebel  greift  in  einen  am  12™-  zu  langen  Schlitz  der  Zangen- 
stange nnd  der  entstehende  todte  Gang  wird  rar  Auslösung  des 
Verriegelungsbolzea  mittelst  KeilflOcbe  benutzt.  Sind  zwei  Wei- 
chen durch  ein  Signal  gedeckt,  so  schliesst  die  Bewegung  des 
Bolzens  der  einen  den  einen  Zweig  des  Stromkreises,  welcher 
die  Einstellung  des  Signals  auf  »Fahrt«  ermöglicht,  während 
der  Bolzen  der  andern  die  Ruckleitung  vom  Signale  zu  dem 
in  der  Signalbade  aufgestellten  »Wiederholer«  des  Signale«  her- 
stellt. Die  richtige  Stellung  beider  Weichen  ist  somit  Vor- 
bedingung der  Stellung  des  Signales.  Die  Schwierigkeiten,  welche 
bei  andern  Arten  dor  Stellung  aus  der 
verschwinden  hier  grosstentbeils,  die  in 
oder  Zuggestänge  begründeten  gänzlich. 

Die  Signale  stellen  sich  bei  jeder  Stromunterbrechung  auf 
»Halt«  und  sind  in  dieser  Stellung  durch  einfache  mechanische 
Vorkehrungen  festgestellt.  Jedes  Signal  bat  einen  »Wiederholer« 
in  der  Bude,  welcher  von  demselben  Stromkreise  bewegt  wird, 
also  nothwendig  gleiche  Stellung  mit  dem  Signale  haben 
auch  erkennen  Usst,  ob  der  Stromkreis  intakt  ist.  Es 
wird  an  diesem  Wiederholcr  auch  der  Grad  der  Umstellung 
des  Signales  sichtbar  gemacht.  In  dem  Momente  wo  der  Magnet 
von  der  Armatur  berührt  wird,  ermässigt  sich  der  Strom  mo- 
mentan, was  durch  einen  geringen  Rückgang  des  »Wiederholen« 
von  der  entsprechenden  äussersten  Stellung  angezeigt  wird,  es 
ist  also  auch  zu  controliren,  ob  der  Magnet  den  zur  Stel- 
lung des  Signales  nöthigen  Weg  auch  ganz  zurücklegt.  Die 
Ermässigung  des  Stromes  von  der  zur  Bewegung  erforderlichen 
Starke  auf  die  zum  Festbalten  nöthige,  erfolgt  automatisch  in 
dem  Momente,  wo  die  Armatur  den  Magnet  berührt. 

Mr.  Timmis  giebt  an,  dnss  in  der  Gloocester  Wagen- 
beaansult  6  solcher  Signale  auch  während  heftiger  Gewitter 
sowohl  mit  primären,  wie  sekundären  Ilatterien  betrieben  sind, 
ofaue  dass  sich  irgend  ein  Etafluss  der  elektrischen  Störungen 
bemerkbar  gemacht  hätte.  Ira  Bureau  des  Erfinders  in  West- 
m inster  ist  ein  Signal  seit  einer  Keine  von  Monaten  in  Betrieb, 
ohne  dass  sich  der  geringste  Anstand  ergeben  hätte.  Ebenso 
hat  die  Great  Western  Eisenbahn  in  Gloocester  eine  Weiche 
in  Betrieb,  welche  sich  vollkommen  bewährt,  und  der  Hafen- 
director  von  Swansea  hat  Im  Frühjahre  1884  ein  Signal  be- 


zogen, welches  seitdem  zu  keiner  Klage  Veranlassung  gab,  nnd 
namentlich  wiederholt  gezeigt  hat,  dass  bei  der  geringsten  Un- 
ordnung Irgend  welcher  Art,  sofort  die  Stellang  auf  Gefahr  ein- 
tritt. Bei  Schneefall  mausen  die  Weichen  freilich  genau  controlirt 
werden,  ein  Uebelstand  den  diese  Art  der  Weicbenstellung  aber 
mit  allen  andern  gemein  hat.     (Iron  18*4  II,  S.  44.)  B. 

AMrUuaisrbe  Signalsystem  aaf  der  Ausittllasg  in  PUMrlpal*. 

(Engineering  1885  I  S.  4.) 
Die  Systeme  der  Union  Switch  und  Signal  Co.  (Organ  18*4 
8.  161)  mit  hydraulischer  Kraftübertragung,  der  Wharton  Rail- 
way  Signal  Co.  mit  Blocksystem,  welches  durch  das  Passiren 
der  Zöge  an  bestimmten  Punkten  elektrisch  selbstthätig  wirkt 
nnd  der  Railway  Cab  Signal  Co.  (siebe  nachstehend)  mit  selbst- 
tbätigen  Signalen  mit  elektrischem  Betriebe  auf  der  Locomotive 
werden  kurz  beschrieben.  B. 


Bedienuig  der  MTeaiAbergaagt-YersthlO»e. 

(Ralhroad  Gazette  1S85  I  S.  39  ) 
Die  Electric  Cab  Signal  Com|«ny  hat  elektische  Pfeifen- 
signale  für  Locomotivfnhrer  eingeführt,  welch«  namentlich  bei 
Nebel  ein  werthvollcr  Ersatz  für  die  optischen  Signale  sind, 
und  auf  der  Statcn  Island  Eisenbahn  eingeführt  wurden.  Die 
Verbindung  der  Locomotivpfeife  mit  dem  ausserhalb  des  Zuges 
befindlichen  Signalgeber  ist  in  folgender  Weise  hergestellt.  Auf 
der  Locomotive  befindet  sich  ciu  kleiner  Stromerzeuger,  dessen 
Strom  durch  den  Tender  und  dessen  Achsen  in  die  Schienen, 
von  hier  durch  die  Ixicomotivachsen  und  Rahmen  zun  Erzeuger 
zurückläuft.  In  diesen  Kreis  ist  die  Pfeife  auf  Robestrom  ein- 
geschaltet, sobald  also  zwischen  den  Tender-  und  Locomotiv- 
räderu  eine  Unterbrechung  der  Continuität  der  Schienen  oder 
eine  kräftige  Ableitung  erfolgt,  lässt  der  unterbrochene  Strom 
die  Pfeife  ertönen.  Diese  Ableitung  kann  mit  einfachen  Mitteln 


Die  Verschlösse  von  Nireau-Uebergängen  sind  nach  folgen- 
der Idee  eingerichtet.    Der  kommende  Zug  hebt  durch  den 
Druck  der  ersten  Achse  auf  eine  Fussschiene  in  geeigneter  Ent- 
fernung vom  Uebergange  das  Gegengewicht  des  Verschlusses. 
!  in  Folge  wovon  dieser  niedersinkt ;  gleichzeitig  Usst  eine  Strom- 
nnterbrechong  die  Pfeife  ertOnen,  deren  Schluss  durch  den  Führer 
erfolgt.  Die  Achsen  bringen  dabei  ds,s  Gegengewicht  in  solche 
;  Lage,  dass  es  zur  Ocffouug  des  Verschlusses  bereit  ist.   Es  ist 
|  aber  durch  eine  Klaue  so  gehemmt,  dass  die 
I  nach  elektischer  AusrAcknng  der  Klaue  erfolgt, 
|  Wagen  den  Uebergang  passirt  hat.  B. 


Allgemeines  nnd  Betrieb. 


Dl«  lehoulnpurlge  Karsmbergtr  Tbalsahn  In  Elsas«. 

Die  principiellen  Gegner  der  Schmalspar  führen  gegen  diese, 
neben  den  Umladekosten  der  Güter,  Immer  wieder  die  geringere 
Breite  der  Fahnenge,  resp.  geringere  Fassungskraft  and  Be- 
quemlichkeit der  Wagen  an.  Auch  dieser  Einwand  ist  indessen 
durch  die  neueste  Praxis  entkräftet  worden.  Bei  der  ii 


Januar  1885  eröffneten,  von  der  Loromotirfabrik  Kraasa  k  C'ie. 
in  Manchen  erbauten  und  betriebenen  » Kajsersberger  Thalbnhn« 
im  Elsass  hat  nämlich  der  ineteispurlge  Fuhn>ark  die  gleiche 
Breite  wie  bei  den  Normalhahnen. 

Die  aus  öffentlichen  Mitteln  snhventionirte  schmalspurige 
»Kaysersberger  Thalbahn«  bat  zwischen  Colmar  an 
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eine  Lange  von  25  km  nnd  benutzt  in  */4  ihrer  Länge  die  8" 
breite  Stentsstrasse  mit  einer  Spurweite  von  1™  In  der  Weise, 
dose  neben  dem  Gleise  noch  eine  freie  Strassenbrcite  von  ca.  6" 
verbleibt.  *)  In  Folge  dessen  war  eine  Isolirung  der  Bahn  mit 
freiliegenden  Sebienenköpfen  ermöglicht,  wodurch  Betrieb  und 
Unterhalt  der  Anlage  wesentlich  gewinnen.  Die  Dahn,  welche 
vom  Personenperron  der  Reichselsen  bahn.  Station  Colmar,  aus- 
geht, bat  kleinste  Curven  von  60"  Radios  nnd  Maximalst«  igun- 
gen  von  1:30.  Der  Oberbau  nach  System  Hartwich  -  Kraus» 
besteht  aus  Stablscbicnen  von  135,U>  Hohe,  iimm  Kopf  breite 
und  I05mm  Fussbreite;  diese  Schienen  wiegen  25  kg  pro  lfd. 
Meier  nnd  rnhen,  soweit  die  Strasse  benutzt  wird,  direct  anf 
einer  Steinpackung,  wie  bei  der  > Feldabahn«,  während  anf  den 
StreckeQ  mit  eigenem  Planum  und  folglich  weniger  consolidir- 
tem  Untergrunde  in  Abstanden  von  1,3°*  hölzerne  Qnerschwellen 
eingelegt  sind.  Die  Zage  werden  von  dreiachsig  gekuppelten 
Tendcrlocomotiven  nach  System  Krauss  befordert,  welche  bei 
einem  Dienstgewicht  von  21  Tonnen  (entsprechend  einem  Rad- 
druck von  3,5  Tonnen)  ein  l,ei*tungsvermögen  von  150  Pferde- 
kräften besitzen.  Die  Personenwagen  haben  zu  beiden  Seiten 
eines  Mittelganges  je  zwei  Sitzpiatie  und  im  Ganzen  einen 
Fassungsraum  von  32  Sitzplatzen  und  10  Stehplätzen  auf  den 
beiden  abgeschlossenen  Plattformen.  Die  Tragfähigkeit  der  Güter- 
wagen beträgt  7,5  Tonnen.  Sammtlicbe  Wagen  haben  eine 
Maximalbreite  von  2,6™  und  einen  Radstand  von  2m.  Betreffend 
Einrichtung,  Bequemlichkeit  und  Ausstattung  steht  der  gesain m(e 
Fahrpark  dieser  Schmalspurbahn  demjenigen  anf  Normalbahnen 
ebenbürtig  zur  Seite ;  die  Personenwagen  haben  eine  praktische 
Heizeinrichtung  mit  Dampf  von  der  Maschine  aas. 

Bau,  Ausrüstung  und  Betrieb  der  »Kaysersberger  Thal  bahn« 
zeigen  aufs  Neue,  wie  es  möglich  ist,  in  einfacher  Weise  nnd 
mit  geringen  Mitteln  verhältnismässig  grosse  Leistungen  zu  er- 
zielen. Aebnlich  wie  bei  der  »Fcldabahn«  hat  auch  hier  das 
Ökonomische,  schmalspurige  Bausystem  ein  vom  grossen  Schienen- 
neUe  abseits  liegendes  Thal  erschlossen,  zu  Nutzen  und 
men  der  intcressirten  Bevölkerung. 

München,  im  Februar  1885.  A.  B. 


aus  einem  runden  Wirbel  W,  welcher  an  seinem  oberen  Ende 
einen  verjOngten  und  mit  Widerhaken  versebenen  Dorn  D  trägt. 
Dieser  Dorn  ist  in  die  Unterseite  des  Laugbalkens  L  des  Wagen- 
kastens bezw.  Plattform  eingetrieben.  Die  zn  sichernde  Schnur 
wird  um  den  Knopf  des  Wirbels  zweimal  herurogescblungen  und 
ihr  freies  Ende  in  den  keilförmigen  Einschnitt  zwischen  der 
j  Spitze  des  Wirbels  und  dem  Schafte  eingeklemmt.  Die  Be- 
festigung sowie  die  Losung  geschieht  rasch  und  ohne  jede  Be- 
der  Schnur.  R. 
(Nach  Dingler's  pol.  Journal  152.  Bd.  S.  133.) 


Der  Verein  fOr  Eisenbabnkunde  in  Berlin  hat 
in  seiner  Sitzung  vom  10.  Februar  d.  J.  beschlossen,  auch  für 
das  Jahr  1885  eine  Preis-Aufgabe  zu  stellen  und  hierfür 
folgendes  Thema  gewählt:  »Historisch-kritische  Dar- 
stellung der  Eutwickelung  des  Eisenbahn-Über- 
baues in  Europa.«  —  Die  Wahl  dieser  Aufgabe  erscheint 
als  eine  glückliche  und  zeitgeroässe,  weil  unter  den  Eisenbahn- 
Fachleuten  der  dringende  Wunsch  und  die  Hoffnung  besteht, 
es  möchte  endlich  gelingen,  Ober  die  vielseitigen  Erfahrungen 
und  mancherlei  Versuche  mit  verschiedenen  Eisenbahn-Oberbau- 
systemen zu  einem  gewissen  Abschluss,  d.  h.  zu  einem  fOr  län- 
gere Zeit  massgebenden  Urtbcil  zn  gelangen  und  namentlich 
die  in  gleicher  Weise  für  die  Eisenbahn-Verwaltungen  wie  für 
die  Eisenindustrie  und  Forstwirthschaft  wichtige  Frage  ihrer 
Lösung  näher  zu  bringen,  unter  welchen  Umständen  der  Ober- 
bau mit  hölzernen  Schwellen  oder  derjenige  auf  eisernen  Unter- 
lagen zu  empfehlen  ist,  sowie  ob  in  letzterem  Falle  die  An- 
wendung eiserner  Querschwellen  oder  eisemei 
den  Vorzug  verdient.  Die  Erreichung  dieses  Zieles  ' 
los  wesentlich  gefördert  werden,  wenn  recht  viele  Eisenbahn- 
Fachmänner  der  dankenswertben  Anregung  des  Eisenbahn-Vereins 
Folge  leisten  und  das  in  vielen  Mittheilungen  zerstreute  reiche 
Material  in  übersichtlicher  Form  zusammenstellen  wollten.  — 
Die  nähereu  Bedingungen*)  für  die  bezeichnete  Preisaufgabc  sind 
durch  den  Vereins-Secretair  Michaels,  Berlin  W, 
Strasse  92/93,  zu  erhalten. 


gegebenen  Erläuterungen  und  Bedingungen  sind 


E 


zur  Befestigung  der  Planli-her  für  offene  Güterwagen. 

.  Gilbert  in  Dundee  hat  im  Engineering  1884  Bd.  37 


Flg.  48. 


stände  begegnet  die 


S.  153  die  in  nebenstehender  Fig.  48 
dargestellte  Klammer  zur  Versicherung 
der  Schnüre  angegeben,  mit  welchen 
wasserdichte  PlantOcher  aber  offenen 
Güterwagen  befestigt  werden.  Ge- 
wöhnlich werden  die  Schnüre  um 
einen  Haken  oder  Ring  geschlungen 
und  festgeknüpft  und  können  dann 
mitunter  nur  mit  Anwendung  von 
Pfriemen  und  Messern  gehlst  werden, 
wobei  die  Schnüre  bald  zerfasern  und 
nach  kurzem  Gebrauche  durch  neue 
ersetzt  werden  müssen.  Diesem  Uebcl- 
largestellte  Klammer.    Dieselbe  besteht 


*1  Bei  dem  SO"  binden  Passage  der  Ortschaft  Ingersheim  kommt 
ein  Pefllr  von  nur  «,!«»  Breite  Tor. 


•)  Die  ( 
nachstehende : 

Es  ist  die  KntwicVelung  des  Oberbaues  der  Eisenbahnen  In  Kampa 
in  vergleichender  Weise  zu  erörtern,  wobei  auf  eine  möglichst  kurz- 
gefasste  Darstellung,  ohne  jedoch  Wesentliche«  zu  Übergehen,  Werth 

j  zu  legen  ist.    Die  llcartheilung  der  Oberbau-Systeme  und  •Conatruc- 

1  Honen  hat  nicht  nur  vom  bao-  und  betriebstechnischen,  sondern  auch 

i  vom  finanziellen  Gesichtspunkte  aus  zu  erfolgen. 

Die  Gleisrerblndnugen,  wie  Weichen.  Kreuzungen,  Drehscheiben 
und  dergleichen  sind  nur  insoweit  mit  in  Betracht  zu  siohcn,  als  das 
betreffende  Oberbausystem  besondere  Vortheile  oder  Nachtheite  bieten. 
Die  für  erforderlich  erachteten  Zeichnungen  sind  iu  Skizzenform 

|  In  den  Text  aufzunehmen.  Für  alle  Krfahrungs-Angaben  über  Zeit- 
dauer, Konten,  Gewicht«  und  dergl.  ist  jedesmal  die  Quelle  anzugeben, 
welcher  dieselben  entnommen  sind. 

Die  Ausarbeitung  musa  in  deutscher  Sprache  abgefaast  sein  und 
bis  zum  31.  Deeember  1S85  an  den  Vorstand  des  Vereins  für  Eisen - 
bahnknnde,  Berlin  W.  41.  Wilhclmstrasse  No.  92/93  eingeliefert  wer- 
den. Derselben  ist  ein  versiegeltes  Couvert,  welches  in  der  Aufschrift 
das  gewählte  Motte  und  im  Innern  den  Namen  nnd  Wohnort  des 
Verfassers  ontltält,  beizugeben.  Nicht  prümiirt«  Ausarbeitungen  können 
vom  1.  April  l*8fi  ab  wieder  zurückgefordert  werden;  die  prämiirte 
Arbeit  bleibt  Eigenthuin  des  Verfassers;  sofern  letzterer  eine  Ver- 
öffentlichung derselben  nicht  beabsichtigt,  steht  dem  Verein  für  Eiaen- 
bahnknnde  das  Recht  za,  auf  Vereinskosten  die  preisgekrönte  Arbelt 
unter  Angabe  des  Namens  des  Verfassers,  jedoch  erst  nach  Ablauf  von 
G  Monaten,  im  Druck  zn  veröffentlichen. 

Eine  Commisaion  dra  Vereins  wird  in  der  Sitzung  im  März  1884» 
über  die  eingegangenen  Arbeiten  referiren  nnd  sich  gleichzeitig  darüber 
äussern,  ob  und  welcher  Arbeit  der  ausgesetzte  Preis  von  400  Mark 
anzuerkennen  ist.  Aunerk.  d.  Kedact 
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Baumgartner'«  Buchhandlung,  Leipzig. 

•4JT*  Vor  Kurzem  erschien  and  int  in  Jeder  Buchhandlung  zu  haben: 

Deutscher  Schlosser-  und  Schmiede -Kalender. 

Practisches  Hilfs-  und  Nachschlagebuch 

für  Schlosser-  und  Schmiedemeister,  Werkfahrer,  Monteure,  Maschinenbauer  und  Metallarbeiter  aller  Art. 

Unter  Mitwirkung  bewahrter  Fachleute  herausgegeben  von 

Ulrich  Robert  Muri, 


In  elegantem  Einband  3  Mark.    In  Portefeuillsband  6  Mark. 


Dar  Deutsche  8cMoaa*r-  und  Bchmiede-KaJender  int  kimnil  in  *>in«e>  aUrten  JUit|u(  mckhi»  uml 
Tkn  Ji«  Aacarnda  lionat  daa  l.  r  liOi.t!..  n  PaMtmaa  »l>  am  «trklfk  ktaackkam*  Hollanjittal  imrWi  aal.   Aafk  daaaaaaj 
mailuk*  .v.i  ...  and  ...  LmjiM  Jm'fitvi^m  bwtgffttft.  dt«  aowokl  Vtr  aalWlaUndlra  ktauUr  ata  aa<k  fti 
and».   Dar  jetsifa  Iakalt  du  Kmlrndtt,  w.Jch«  «Im  Eiaaakabakwu  aad  III  Taitagvaa  enthalt,  tat! 


ir  akk  ia  d-t 


Kr«i>,  Winkrtl  und 

paukt  —  Karraa. 
Zahlen,  Strecken,  Fliehen  und  Körpor:  l'mntnf  aad 

—  Batarhanar  Tan  Krrlnarig*m.  FliCban,  K'-TiiarpWrfl.icbrn, 
eteaduag  da*  veratakaadaa  —  ttpactaeab*  Ii«« ichta. 

Mim«:  Varjl.icaun»«-  and  aV.inktu.n».T»Ultae. 
Gewicht*. 

Materialien  :  Black»  —  Slsfcaiaas  —  Hormal-Fralllalna  —  KidUa  «ad  Salle  -  Nkkal- 
ead  Mnuiatalaak«  —  Maaaing-  aad  KnpfardriM*  —  Maeaiaf-.  m»l-  and  Zmarokrn 

—  Klaaukkalioe  dnr  Ktaanarlaa  —  Lrj»rung<a  —  Kitt»  -  itekmUrratttal. 
Arbeltawefeen.   Fnrtmrinm    Omm,  Sckmiadak.  8<kveies*a.  U»rtm  Tan  pars, 

Uta«.  Vemnkaa.  Vanlnaae.  V«n c.ldaa.  KaaailHmi.  —  Mttkmm-I»  Artnim  Spaa- 
a«a  aad  KMktea,  «Urteile*.  Beklaue*.  Pelm*,  tefackiedas«  W.tt»o|,  -  (V 
mufk.  daeadea  Bellas.  ArUaa,  Verksafer*.  Tsralekela.  Varailkera,  Varxlaoaa, 
Sebwarierennen.  " 


kulerke  T*l»fT»pkaa  —  1 


OalaanoplaaUk. 

an«trricherj,  La 


Haanwasaerloit 

Blitsableiter. 

Heuatelea/raphi«:  Landrsf-ktelagrapeen 
anlas**. 

Geldachrankbau:  8-hr»nkk»n«u*ktloei  -  Hnk«ib*iUeck)»i»«r. 
Huf  be  schlag. 

Berechnung  dar  Träger  und  I 

dar  Statt«*. 

Preise  für  Bchlonaer-  und  Schmiedearbeiten:  Anker,  matten.  Balten  —  Bebr- 
l.Vbar  la  ■■••a.kakserai.aea  —  llbeaLirht«  -  renaler  e«erkUf>  —  TkorWarhllf .  - 
unter  fkr  Tbajaa  and  Tboreage  —  Einfriedigeng  i-U.lUr  —  Kusgalsage,  Aabk(e. 
Nach  trag:  Praktiare.«  Tr.lbiis«MaTerl>l*d»ng. 
Auasug  aua  dam  Patentgoaets  mm  28.  Mai  1877:  i 

und  Mu,trricklt>. 
Post-  i 
Löh 


E 


Anlcltaag  uh 
Traciren  von 


isenbahnlinien 

für 

angehende  Ingenlenre 

Ton 

Rudolf  Manega, 

k.  k-  pH»,  «etear  fitaateetaenl.tb*-<ieeelre<kaft  aad 
dar  Kemaalaenea  KtaanUabei-n 

Mit  3  Tafeln,  entli.  34  Figuren, 
gr.  n.  (<«*.  4  Barl. 
TorriUif  ia  allen  Buchhandlungen. 


Neuigkeit  für  Eisenbahn -Ingenieure  und  (Jeometer. 


Im  Verlage  Ton  Gebr.  Lüdin 

ist  soeben  ein  Werk  erschiene 


rnrmals  LQdin 
betit«lt: 


*  Walser)  in 


Peripheriewiukel  -  Tafeln 

in  alter  Thcilung  (S<aagesim«l-Theilung)  mm 
Eisenbahn-  and  Strawenknnen 
ron  J.  Oyain,  Ingenieur  (rorm.  Obergeometer  der 
Central  bahnj. 

SC  S.  8",  nebst  Vorwort,  einleitender  Gebrauchsanweisung  und  I 

nuog.   Taschenformat,  elegant  gebunden  Preis  Stork  2.30. 

Dem  Bau  ron  Sccundärhahncn  wird  gegenwärtig  in  allen  Ländern 
grosse  Aufmerksamkeit  geschenkt  und  wenn  »och  schon  Tiele  tirojek- 
tirt  und  bereite  aasgeführt,  so  ist  doch  der  weiten*  grüssto  Theil  noch 
der  Zukunft  Torbehalten. 

Da  Ixi  diesen  Bahnen  viel  mehr  Cnrren  auszustecken  sind,  ab  bei 
Normalbabnen  und  solchen  mit  sehr  kleinem  Radius,  bei  welchen  tur 
Absteckung  einzig  die  Peripheriewinkel-Methode  (Anwendung  des 
Theodoliten)  mit  Vortheil  angewendet  werden  kann,  indem  sie  am 
wenigsten  Kaum  erfordert,  so  ist  ein  schnelles  Rechnen  der  erforder- 
lichen Winkel  auf  dein  Terrain  mn  grossem  Vortheil.  Alle  bis  jetzt 
hierfür  erschienen  Tafeln  haben  bei  aller  VorzOglichkeit  den  Nachtheil, 
das«  man  ror  Berechnung  dieser  Winkel  allzuviel  Zeit  braucht. 

Durch  Benützung  der  neuen  Tafeln  Ton  Ingenieur  (iysin  bt  hier- 
für bloaa  noch  die  halbe  Zeit  erforderlich,  indem  alle  Winkcl- 
additiouen  auf  die  Hälfte  reduzirt  sind,  abgesehen  daron,  daas  man 
zugleich  noch  viel  weniger  Gefahr  läuft,  Itechnungsfahler  zu  be- 
gehen. Wir  beehren  uns  deshalb,  dieses  Zahlenwerk  der  ganzen  Tech- 
nikerwelt bestens  zu  empfehlen;  dasselbe  ist  durch  alle  Buchhandlun- 
gen zu  bezieben.  Achtungsvoll 

Ltestal  (Schwell).  Gebr.  LBdln. 


0.  W.  Kreidet'*  Verlag  in  Wieabaden. 

Durch  Jede  Buchhandlung  zu  beziehen. 
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JOSEF  GROSSMANN, 
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Verlag  Ton  B.  P.  Voigt  in 
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B Entwerfen  einfacher 


auobjekt e 
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Wegbrücken  (Wegüberführungen). 
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Richard  Ludwig, 
Torrtthig  ia  allhn" 


Patent- 

Lorentz.  Berlin  S.W. 
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A.  Hartleben's  Verlag  in  Wien. 

.Sochfn  ••rxchi-Ncn  mi>l  Juroti  allo  Buchhandlungen  la  U  tleheo: 

Bibliothek  des  Eisenbalinweaeus. 


Iliin.l  V. 


Der  Transportdienst  der  Eisenbahnen 

Vl>tl 

Sigismund  Wcill 

B«r«««i:b*f  il«  U"terrtubi»rb«  N«rdw««tk»ia 
19  Bog.  Oct.  Eleg.  geb.  -2  fl.  20  kr.  —  4  M.  =  5  Fr.  35  Üta.  ■=  2  R.  40  Kop. 
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Hund  III. 
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Organ 

für  die  Mitthcilrniffen  des  Verein»  für  Eisenbahnkunde  in 
Berlin  und  für  die  Verhandlungen  des  Vereins  Deutseber 
Ma*hiuen-  Ingenieure. 
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GLASERS  ANNALEN  FÜR  GEWERBE  UND  BAU- 
WESEN, eine  praktisch  -  wirtschaftliche  und  technische  Zeit- 
schrift, »erfolgen  die  Aufgabe,  die  Deutsche  Industrie  durch 
technische  Mittbcilangcn  au*  dem  Gebiete  der  F.isinbahn-, 

!  Ii  litten-.  Murine-  und  Maschinen -Technik,  sowie  durch  Be- 
sprechung praktisch  -  wirthsrhaftlicher  Fragen  ru  fordern,  und 

i  bringen  ausserdem  alle  auf  die  Nachsuehung  und  Ertheilung 

|  Ton  Patenten  bezüglichen  Angaben,  welche 
liehen  Patentamtes  veröffentlicht  werden. 
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sehen, liefern  in  bewährter  Coustruction  JUetltticiie        (mOOH*  Hamburg. 
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Nachdem  man  schon  seit  längerer  Zeit  nach  einem  passen- 
den deutsehen  Ausdrucke  für  die  englische  Bezeichnung  »Com- 
pound-Maschine«  gesucht  hatte,  ist  vor  Kurzem  aaf  Anregung 
des  Herrn  Geheimen  Regicrungsrathes  Professors  Reuleaux. 
vom  deutschen  Patentamto  hierfür  das  Wort  »Verbände- 
Maschine  angenommen  worden.  Die  allgemeine  Anwendung 
dieser  Bezeichnung  für  den  Gebrauch  innerhalb  Deutschlands 
empfiehlt  sich  umsomehr,  als  dieselbe  das  Wesen  der  Maschine 
noch  besser  als  der  englische  Ausdruck  kennzeichnet  und  für 
die  Locomotivbeamtcn  u.  s.  w.  verständlich  ist,  wahrend  der 
Sinn  de«  Wortes  »Compound«  denselben  unverständlich  bleibt 
und  zu  verwirrenden  Verdrehungen  Anlass  giebt. 

Im  technisch -wissenschaftlichen  Verkehr  durfte  dagegen 

wegeu,  einstweilen  noch  beizubehalten  sein. 

Seit  meinem  im  Jahrgang  1883,  S.  146  und  190  dieser 
Zeitschrift  enthaltenen  Berichte  hat  die  Anwendung  der  Com- 
pound -Wirkung  bei  Locomotiven  erheblicho  Fortschritte  ge- 
macht. 

Die  daselbst  beschriebenen  Compound-Gatenmg-Loouniotiveii 
der  Königlichen  Eiscnbahn-Dircction  zu  Hannover  sind  inzwischen 
zu  einer  Reihe  von  Versuchen  verwendet  worden,  deren  Ergeb- 
nisse in  den  am  Schlüsse  beigefügten  Tabellen  enthalten  und 
im  Wesentlichen  folgende  sind: 

Bei  einem  Vergleich  der  Compound-Locomotive  1122  mit 
der  Güterzug -Locomoli vc  856  (Constrnction  der  ehemaligen 
Hannoverschen  Staatsbahn  mit  9  Atmosphären  L'eberdruck)  er- 
gab sich  im  Gutcrzugdicnst  zu  Gottingen  der  Verbrauch  für 
geförderte  100  Achskilomcter 

für  Maschino  »56    .    .    .    16,9  Kilogr. 

1122    .    .    .    13,9  « 
Ersparnis»  zu  Gunsten  der  Letzteren  17<fc.  Ein  weiterer  zwei- 
monatlicher Vergleich  der  Compound-Locomotive  1121  mit  2 
Gütcrzuglocomotivco  107S  und  1080  der  ehemaligen  Main- 
Weserbabn,  welche  ebenfalls  mit  12  Atmosphären  l'eberdruck 


Compound  •  Locomottven . 

Von  Maaehineo-InspectoT  von  Borriwi  in  Hannover. 
fHierza  l'ig.  1—7  auf  Tut  XXI-XXUI.) 

Cassel  mit  langen  Steigungen  von  1:6-1,  1:80  und  1:100 
einen  Verbrauch 

für  Maschino  1073    .    .    .    25.6  Kilogr. 
1060    .    .    .  26,3 
1121    .    .    .  20,4 
Durchschnittliche  Ersparniss  zu  Gunsten  der  Letzteren  20  $ . 

Im  Vergleich  mit  den  gleichzeitig  gelieferten  10  Stück 
Xormal-Ufltcrzug-Locomotiven  haben  die  beiden  Compound-Lo- 
comotiven  1121  und  1122  während  eine«  Zeitraumes  von  *  , 
Jahren  für  gleiche  I^istungen  21  %  erspart;  diese  Ziffer  wurde 
ohne  besondere  Versuche  aus  dem  Verhältnis*  des  wirklichen 
zu  dem,  nach  den  bestehenden  Sülzen  und  Leistungen  herech- 
neten,  zulassigen  Kohlenverbrauch  ermittelt. 

Nach  Beendigung  dieser  Versuche  wurden  die  beiden  I/O- 
comotiven  leihweise  nn  die  Königlichen  Eiscnbahn-Diroetionen 
zu  Frankfurt  a.  M.  und  Elberfeld  abgegeben,  in  deren  Bezirken 
dieselben  im  Vergleiche  mit  Xormal-Gütorzug-I>ocomotivcn  Koh- 
lcncrsparnisse  von  14,3  bezw.  16  %  erzielten. 

Auch  die  früher  mitgetheilten  sonstigen  Ergebnisse  wurden 
durch  diese  Vcrsucho  bestätigt ;  während  dio  Königliche  Eisen- 
babn-Dircction  zu  Frankfurt  a.  M.  das  krttftige  Anziehen  der 
Compound-Locomotive  besonders  hervorhebt ,  erklärt  dicjcuiire 
zu  Elberfeld  das  zu  langsame,  also  schwache,  Anziehen  für  einen 
Mangel;  zu  letzterem  Umstände  bleibt  zu  bemerken,  <lass  die 
betreffende  Maschine  schon  2  Jahre  im  Dienste  nnd  repa- 
raturbedürftig war.  Endlich  ist  eine  der  Compound- (»coroo- 
tiven  mit  einer  nen  gelieferten  Normal  -  Güterzug  -  Maschine, 
welche  ebenfalls  mit  12  Atmosphären  arbeitet,  in  besonderer 
Diensttour  in  Vergleich  gestellt  worden,  wobei  die  Ersterc  in 
den  ersten  2  Monaten  eine  Kohlenersparniss  von  16  %  erzielt 
hat  Die  Abnutzung  der  Compound-I.oconiotivcn  ist,  wie  durch 
besondere  I.'ntcrsuchung  bei  den  Kcparaturcn  festgestellt  wurde, 
in  keiner  Beziehung  von  der  gewöhnlichen  abweichend ;  das- 
selbe gilt  von  den  Unterhaltungskosten. 

Die  sehr  verschiedenartigen  vergleichenden  Versuche,  welche 


arbeiten,  ergab  bei  Fahrten  auf  der  Bergstrecke  Göttingcn-  ,  auf  5  verschiedenen  Maschinenstationen  stattlanden,  haben  hier- 

i  f»r       FortpctritU  «••  Kii»t»hii*t«M.  üm  Fol»*.  XXII.  Bud.  5  M.n  l*si.  21 
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nach  sehr  übereinstimmende  Ergebnisse  geliefert,  deren  wesent-  | 
lichsten  folgende  sind; 

1.  Vollständige  Betriebstüchtigkeit  der  Loco- 
motivcn. 

2.  Eine  Brcnnmaterial-Ersparniss  für  gleiche 
I. cistuug  von  15—20  %. 

3.  Vermehrte  Leistungsfähigkeit. 

4.  Keine  Vermehrung  der  Unterhaltungskosten. 

Infolge  dieser  günstigen  Ergebnisse  sind  von  der  König- 
lichen Eisenbahn-Dircrtion  zu  Hannover  im  Jahre  1883  10  Stück 
Compound-Locoinotivcu  für  OmnibuszOgc  von  20  Tonnen  Gewicht 
und  im  Jahr»  18*4  4  Stück  (ompound-Schnellzugloeouiolivcn 
beschafft  worden. 

Die  allgemeine  Anordnung  der  Letzteren ,  welche  durch 
die  HannoverVhr  Maschinenbau- Aetien- Gesellschaft ,  vormals 
Georg  Egostorff  in  Linden  erbaut  wurden,  ist  aus  den  Fi- 
guren 1  —  7  auf  Tafeln  XXI  XXIII,  welche  dieselben  in  ver- 
ubiedeneu  Ansichten  und  Schnitten  darstellen,  ersichtlich.  Die 


Hauptabmessungcu  .sind  folgende : 

Durchmesser  der  Dampfey linder  j  i"° 

F  1  l  link«.    .    .  «00»"» 

(Juersclmittsverhaltniss  der  Kolben     ....  1  : 2,04  , 

Kolbenbub   580'"«' 

Triebraddurchincsser   lSfio""11 

I-aufraddurchmesser   1 1 30"10» 

Oesnmmt-Radstand   52O011"»  ! 

Ganze  Länge  ohne  Buffer   T^OO""" 

HeizflJSche  (feuerbcrührle)   98 

Rostflüehe   1,75«™ 

Dampfüberdruck   12  Atm. 

Belastung  der  Laufachse   12  Tonn. 

-    Kuppelachse   13 

<         «    Triebaclise   13 

Gesammtgewicht  (betriebsfähig)   38 

davon  auf  den  Triebrädern   26 


Die  einzelnen  Theilc  sind  möglichst  in  Ucberoinstimmung 
mit  deu  »Normalien  für  die  Betriebsmittel  der  Preussischen 
Staatsbahnen«  ausgeführt ;  doch  wurde  für  die  Achsschenkel 
eine  grössere  Lange  gewühlt,  um  die  Abnutzung  der  Lager  zu 
Terriugeru. 

Der  Kessel  enthält  171  Siederohre  von  50 mm  äusserem 
Durchmesser  und  genau  derselben  Länge,  wie  bei  der  bisherigen 
Nonual-Pcrsoneiizug-I-ocoinotivc.  Die  runde  Decke  des  Feuer- 
kastens ist  nach  hinten  kegelförmig  etwas  verjüngt,  um  den 
nötbigen  Spielraum  für  die  Triebradreifen  zu  erhalten. 

Der  Dampf  gelangt  aus  dorn  Dampfdome  in  den  rechts- 
seitigen (kleinen)  Dampf« ■)■  linder,  aus  diesem  in  den  zwischen 
den  Kähmen  liegenden  Zwisehenbehalter ,  dann  in  deu  links- 
seitigen (grossen)  Cylinder  und  endlich  durch  das  Blasrohr  in 
den  Schornstein. 

Zum  Anfahren  ist  an  dem  kleinen  Cylinder  das  schon 
früher'  erwiihnte  selbstthiitige  Keductionsventil ,  Patent  Hen- 
scliel,  angebracht,  welches  beim  Oeffnen  des  Regulators  Dampf  I 


von  1  j  der  Eintrittsspaunung  in  den  Zwischenbehälter  gelangen 
lasst,  sodass  beide  Kolben  mit  gleicher  Kraft  anziehen. 

l'm  bei  gewissen  ungünstigen  Kurbelstellungen  den  kleinen 
Kolben  vom  Gegendruck  zu  entlasten,  ist  das  ebenfalls  früher 
genauute  Rückschlag-Ventil  angebracht. 

Die  I»comotiven  wurden  im  October  1»N4  in  Dienst  ge- 
stellt und  befördern  seither  vorzugsweise  Express-  und  Schnell- 
zuge auf  verschiedenen  Streiken  und  abwechselnd  mit  anderen 
IxM-omotiven  verschiedener  Bauart.  Infolge  ihrer  Gesauiuitan- 
ordnung,  deren  Vorzüge  u.  A.  im  Jahrgang  18*3,  S.  •>.  7 
des  ( entralblattes  der  Bauvcrwaltuug  von  Herrn  Eisenbahn- 
Dirertor  Wohl  er  in  Strasburg  eingehend  besprochen  sind, 
besitzen  diese  locomotivcn  bei  grosser  Fahrgeschwindigkeit  einen 
sehr  sicheren  Gang,  welcher  von  Schlingerbewegungen  und  Naeh- 
schwinguiigen  infolge  von  Bahnunebenheitcn  durchaus  frei  ist. 
Diese  Sicherheit  des  Ganges  ist  eine  Folge  der  I-agc  der  Dampf- 
cylinder  hinter  der  Laufachse,  durch  welche  dos  vor  dieser  ülnx- 
häugende  Gewicht  sehr  verringert ,  also  die  Führung  der  Ma- 
schine im  Gleise  sehr  erleichtert  und  die  Neigung  zum  Schlingern 
beseitigt  wird.  Es  darf  daher  angenommen  werden,  da.«  Lo- 
comotiven  dieser  Anordnung  auf  die  Lage  der  Gleise  in  erheb- 
lieh  geringerem  Maassc.  als  solche  mit  vorderen  Dampfcylin- 
dern  einwirken. 

Die  Leistungsfähigkeit  der  Locomotivcn  ist  infolge  ihr 
besseren  Ausnutzung  der  Dampfkraft  mittelst  der  Compound- 
Wirkung  und  der  guten  Dampferzeugung  eine  recht  bedeutende, 
dieselbe  erreicht  z.  B.  diejenige  anderer  Schiiellzugs-Locomo- 
tiven  von  124  i\m  Heizflache  und  4.3,5  Tonnen  Gewicht  und 
übertrifft  die  Leistungen  der  Normal-Personenzug-Locomotiven 
vor  Schnellzügen  erheblich. 

Da  der  Dampf  ans  dem  Blasrohre  ohne  scharfe  Schlage 
austritt,  werden  Funken  und  Flugasche  in  se  hr  geringer  Menge 
erzeugt,  sodass  bei  Verwendung  westfälischer  Kohle  ein  Funken- 
fänger  Uberhaupt  nicht  erforderlich  ist. 

Die  Ersparnisse  im  Kohlenverbraucbe  auf  gleiche  Leistungen 
an  Acbskilometern  bezogen,  haben  bisher  betragen: 

1)  Im  Vergleiche  mit  älteren  Schnellzugs-Loeoinotiven  dir 
ehemaligen  HaunovcrVhen  Slaatsbahn  vou  ganz  ähnlichen 
Abmessungen  und  10  Atmosphären  Kesselüberdnick  Di  %. 

2)  Im  Vergleich  mit  Schnellzugs-I^icomotivon  der  ehemaligen 
Köln-Mindcner  Eisenbahn  von  124  qm  Heizfläche,  1,55  qm 
Rostfläche,  420al"  Cylinderdurehmesser ,  510  ^  Hub. 
l«80!,a*  Radilurrbmes-ser,  10  Atmosphären  Ucberdruck 
und  13.5  Tonnen  Gewicht  14,5  %. 

Ein  Vorzug  der  Compound  -Locomotive  liegt  in  diesem 
Falle  in  dem  erheblich  geringcrem  Gewichte  bei  mindestens 
gleicher  Leistungsfähigkeit . 

Ira  Uebrigen  verhalten  sich  diese  Locomotivcn  ganz  ähn- 
lich wie  die  nimpouiid-Gütcrzugmaschitien. 

Die  beschriebenen  Loeomotiven  entsprechen  daher  den  An- 
forderungen, welche  diu  Beförderung  der  schweren  Schnellzüge 
auf  deu  Hauptbahnen  an  die  Leistungsfähigkeit  der  Maschinen 
stellt,  bestens. 
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Bei  Beurtheilung  der  vergleichenden  Versuche  zwischen 
C.inpound-  and  anderen  Locoiiwtivnn  isr  von  verschiedenen 
Seiten  bemerkt  worden,  dass  znr  Erxielung  richtiger  Ergebnisse 
neben  sonst  gleicher  Construction  auch  der  gleiche  Dampfdruck 
bei  lieiden  Maschinen  vorhanden  sein  müsse;  das  ist  keines- 
wegs zutreffend. 

Die  Grenze  für  den  bei  gewöhnlichen  Loeomotiven  zweck- 
mässig anzuwendenden  Dampfdruck  ist  einerseits  dadurch  ge- 
geben, das*  die  Expansion  des  l>ampfcs  nicht  über  ein  bestimm- 
tem Maass  gesteigert  werden  kann,  damit  der  Anfatigsdruek  auf 
■Ho  Dampfkolben  und  die  dadurch  beeinflußte  Zapfenreibung 
der  Maschine  im  Verhältnis»  zum  mittleren  Druck,  also  zur 
N  uuleistuug  nicht  zu  ungünstig  werde.  Andererseits  wird  die- 
selbe durch  die  Rücksicht  auf  den  Fortgang  der  Dampferzeu- 
gung  bedingt,  welcher  keine  zu  ungleiche  Feueranfaclmng,  d.  h. 
keinen  zu  heftigen  Dampfschlag,  also  keine  zu  grosse  Endspan- 
nnng  in  den  Cylindern  Tcrträgt. 

Durch  diese  Begrenzung  des  Expansionsgrades  und  der 
Eudspannung  ist  auch  die  Eintrittss[iannung  des  Dampfes  be- 
grenzt und  es  hat  keinen  Zweck,  die  Kesselspannung  wesent- 
lich höher  als  die  grösste  dauernd  erforderliche  Eintrittsspan- 
nung  festzusetzen.  Die  Beschaffenheit  des  Brennmaterials  und 
die  durch  die  Fahrgeschwindigkeit  hervorgerufenen  Masscnwir- 
kuugen  kommen  hier  mit  in  Frage,  doch  darf  im  Allgemeinen 
wohl  angenommen  werden,  dnss  ein  höherer  Dampfüberdruck 
als  10  Atmosphären  keinen  uennenswerthen  Vortheil  mehr 
bringt.  Die  Lokomotivführer  wissen  diese  Verhältnisse  meistens 
wohl  zu  wardigen  und  helfen  sich  dadurch,  dass  sie  mit  massiger 
Expansion  und  wenig  geöffnetem  Regulator  fahren. 

Bei  der  Compound-Maschine  ist  der  Anfangsdruck  auf  die 
Kolben  im  Verhältnis»  zum  mittleren  Druck  um  etwa  25  —  30  % 
geringer  als  bei  der  Expansion  in  getrennten  Cj lindern;  es 
kann  also  der  Expansionsgrad  und  die  Eintrittss|>auuung  im 
kleinen  Cylinder  im  Vergleich  zu  anderen  Loeomotiven  im  Vcr- 
hältiiiss  7,5:10—7:10,  also  um  30—40$  gesteigert  werden, 
bis  die  Zapfenreibung  und  die  Endspannung  dieselben  wie  liei 
anderen  Maschinen  werden.  Ebenso  verhalt  es  sich  mit  der 
Belastung  und  Abnutzung  der  Dampfschieber  in  beiden  Füllen. 

Wcnu  also  eine  gewöhnliche  J-oeouiotive  zweckmässig  mit 
10  Atmosphären  arbeitet,  so  wird  die  damit  in  Vergleich  zu 
stellende  Compound-Masehino  mindestens  12  Atmosphären  er- 
halten müssen.  Die  Forderung  gleichen  Dampfdruckes  in  bei- 
den Fällen  entspricht  der  Arbeitsweise  beider  Lücomotivgat- 
luugen  hiernach  nicht,  ist  im  Wesen  der  Sache  nicht  begründet 
und  kann  daher  auch  keine  richtigen  Ergebnisse  liefern. 

Neue  Vorrichtung  zum  Anfahren.  Um  beim  An- 
ziehen schwerer  Züge  eine  möglichst  grosse  Zugkraft  auszu- 
üben, ist  es  wünschenswert!!,  für  kurze  Zeit  den  vollen  Dampf- 
druck auf  den  kleinen  Dampfkolben  and  einen  nach  dem  Ver- 
hältnis seines  Querschnittes  verringerten  Dampfdruck  anf  den 
grossen  Kolben  zur  Wirkung  bringen  zu  können.  Zu  diesem 
Zwecke  wird  zwischen  dem  grossen  Cylinder  und  dem  Verbin- 
dungsruhr (Receiver)  ein  Abschluss-Ventil  angebracht,  welches 


beim  Anfuhren  den  Zntritt  de*  dem  grossen  Cylinder  durch 
eine  enge  Oeffnung  zugefuhrten  directen  Dampfes  v<m  verrin- 
gerter Spannung  in  das  Verbindung*r«hr  hindert  und  somit 
keinen  Gegendruck  auf  den  kleinen  Kolben  gelangen  l,W>t. 

Beide  Kolben  ziehen  daher  mit  vollem  Datnfdruek  wie  bei 
jeder  anderen  Locomotive  an. 

Nach  Beginn  der  Bewegung  tritt  der  Dampf  aus  dem 
kleinen  Cylinder  in  das  Verbindnngsrohr  so  hinge  über,  bis 
der  Druck  daselbst  demjenigen  Im  Sehieberkastcn  des  grossen 
Cylinders  gleich  geworden  ist,  worauf  sich  das  Abschlussvcntil 
öffnet  und  die  Verbindung  zwischen  beiden  Cylindern  herstellt; 
zugleich  wird  durch  die  Bewegung  des  Ventils  der  Zutlu^  di- 
recten Dampfes  zum  grossen  Cylinder  abgesperrt ,  sodass  die 
Locomotive  als  Compound-Maschine  weiter  arbeitet.- 

Das  Ventil    ist   in  neben- 

Jie.  VJ. 

stehender  Fig.  49  dargestellt. 
Der  Eingang  a  ist  mit  dem  Ver- 
bindnugsrohr,  der  Ansgang  b  mit 
dem  Schiebcrkiisten  des  grossen 
Cylinder«,  die  enge  Oeffnung 
bei  c  mit  dem  Regulator  ver- 
bunden. 

Beim  Anfahren  mit  geschlos- 
senem Ventil  gelangt  durch  die 
Bohrung  c  Dampf  von  vermin- 
derter Spannung  in  den  grossen 
Cylinder  (b),  nicht  aber  in  das 
Verbindungsrohr  (a>,  sodass  der 
kleine  Kolben  keinen  G  egendruck 
erhält.  Erst  wenn  nach  dem 
Anfahren  der  Druck  bei  a  dem- 
jenigen ltei  b  gleich  geworden 
ist,  öffnet  sieh  das  Ventil  und  schliesst  gleichzeitig,  indem  sich 
der  kleine  Vetitilkegel  d  auf  seinen  Sitz  e  legt,  den  Zufluss 
directen  Dampfes  ab ;  in  dieser  Stellung  wird  das  Ventil  durch 
den  auf  den  Querschnitt  der  Stange  f  nach  aussen  wirkenden 
Dampfdruck  festgehalten.  Das  Schliefen  des  Ventils  vor  dem 
Aufahren  muss  der  Locouiolivfuhrer  mittelst  eines  geeigneten 
Hebels  bewirken. 

Durch  die  Anbringung  dieses  Ventils  wird  die  Compound- 
Wirkung  für  das  Anfahren  beseitigt,  die  Maschine  mitbin  der- 
jenigen von  M  a  1 1  e  t  ähnlicher. 

Die  Handhabung  desselhen  geschieht  mittelst  eines  auf 
dein  Führerstande  neben  dem  Steueruugslioeke  angebrachten 
Hebels  und  geeigneter  Staugenverbiudung  durch  den  I.ocnmo- 
tivfuhrer.  Das  Ventil  ist  in  verschiedenen  Staaten  patentirt 
Die  nachstehende  Tabelle  I  enthält  die  Ergebnisse  der 
sämmtlichen  Ober  die  Kohlenersparuiss  der  Cotnpound-I.oci.iino- 
tiven  des  hier  beschriebenen  Systems  im  Vergleich  mit  anderen 
Loeomotiven  angestellten  Versuche;  die  Tabelle  II  trist  die 
HauptconstrULtionsverhültniv-e  aller  zu  die-eu  Verbuchen  ver- 
wendeten loeomotiven. 
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TnbolU  I. 

Vergleich»««  Verwehe  Iber  die  Sthleter«p«reU*e  4er  U»pti«tf  Uf*B»tlven. 


Lfd. 
No- 

1. 

i 

Gattung 
der 

Locomotiven. 

*■ 

Bahnstrecke. 

1 

Stärkst« 
Steigun- 
gen. 

«• 

Zeitdauer 
de* 

Versaehi*. 

5. 

Jahres- 
zeit. 

C. 

Koblenver- 
braueh  für 
100  Aehs- 
kflometer. 

' 

Erspar- 
nlff 

der  Com- 

pOUlld- 

Locom. 

*■ 

Bemerkungen. 

1. 

2  Componnd-Güterzug- 

Locnmotlven  1 
2  Xormal-Gutentug- 

LoCOlUotiVcU  II 

J  Ii 

Hannover- 
Minden. 

1:31)0 

3  Monate 

Winter 

ISS2/S3 

12.66  kg 
U.14  . 

Fahrten  in  besonderen  Zügen  von  Hain- 
holzaus; dieselben  begannen  bald  nach 
Ablieferung  der  Locomotiven.  Da» 
Personal  war  anfang»  noch  wenig  mit 
den  Cornpound-Maaehinen  vertraut. 

2. 

1  Coinpound-GöWneug- 

Locoinotivc  I 
1  Güterzog-Locomo- 

tive  III 

Göttingen- 

Caascl. 
Göttingen- 
HannoT«r. 

1:64 

1:S0 
1:300 

2  Monate 

Sommer 

ibm 

13.9  kg 
16,9  . 

17»/« 

Fahrten  im  Gtttenagdienete,  von  Güt- 
tingen au*. 

i 

1  ConinoqndUüterTttg- 
Loconiutive  I 

2  Gateraag  Locomo- 
tiven III 

Göttiuge  n- 
Cassel. 

1:64 

um 

2  Monate 

Herbat 

1S83 

20,8  kg 
26,0  . 

*»•/• 

Desgleichen  in  besonderen  Zügen.  Nor 
auf  der  Uergstrecke. 

i. 

; 

2  Cotni>ound-Guter«ug- 
Loeomotiven  I 

10  Norrual-Guteriug- 
Locomotiven  II 

Auf  allen 
unter  1—3 
1  genannten 
Strecken. 

9  Monat« 

1.  Juli 
1S83  bis 
1.  April 
1S84 

21  »;0 

Diese  Ersparnis»  wurde  ans  dem  durch- 
schnittlichen Verhältnis»  des  wirk- 
liehen iu  dem  nach  den  Leistungen 
und  Verbranehssätxen  berechneten  i  u  • 
lässigen  Kohlenverbrauches  ermit- 
telt. 

j 
i 

1  Compound-Goterzug- 

Locomotiv«  I 
1  Nortnal-Uütemig- 

Frankfurt  a,  M.- 
Bebra. 

1:  100- 
1 :  -'00 

2  Monate 

- 

Sommer 
18*4 

1*1,34  kg 
19.07  . 

14,3  o/0 

Fahrten  im  GBterzngdlenst  von  Frank- 
furt a.  M.  aus ;  im  Bezirk  der  König- 

G. 

1  Conii>ound-Güteriug- 

Locomotive  I. 
1  Noniial-Üilterjwg- 

T  ,>..Ski.»>.t  Iva  IIa 

Geblrg»- 

— 

2  Monate 

desgl. 

17,1  kg 

20,3  . 

Fahrten  in  besonderen  Zügen  im  Be- 
zirke der  Konigl.  Kiscnbahn-Direetiou 
zu  Elberfeld. 

7- 

1  Compound-Güterzug- 

Lorouiotive  1 
1  Xormal-G  aterzug- 

i/0CunioT|>e  11  a 

Mindcn- 
Hamm. 

i:aoo 

2  Monate 

Herbst 
1^1 

13,1  kg 
I5.G  . 

Fahrten  in  besonderen  Zügen. 

1 

s. 

1  Coiiipotind-Umnibtiii- 

Locomotivc  V 
1  Omnibus  •  Locomo- 

tive  VI 

J 

Ottbergen- 
Northcim. 

1:100 

y  Monat« 

1.  October 
1*S3  bl* 
1.  Juli 

ms4 

November 
bin 
Januar 

18S4/S5 

17  o0 

Fahrten  in  den  Omnibuszugeu. 

Die  Ersparnis*  ist  wie  bei  4.  ermittelt- 

J 

1  Oimpound-SchDell- 
zag-Loewwotive  VII. 

1  Si-liii'-ll/u^-I,oc<>iuii- 
live  VIII 

Hannover- 
Hamburg. 

1 :  :voo 

2  Monate 

JMS  kg 
43  . 

lf.% 

Fahrten  in  besonderen  Zügen. 
1  Personenzug 
1  Courierzug. 

10 

1  Componnd-Schncll- 
zug-Loromotive.  VII. 

>  Sclmelizug-Loeiimo- 
tive»  IX 

Ii 
1 

MinJen- 
Dortinnnd. 

Minden- 
Hannover. 

1:200 

1:300 

2  Monat« 

de*«rl 

41.0  k* 
4>.0  . 

1 

Desgl.  3  PersonenzQge,  2  Eipresszüge. 
1  Oourierzug. 

Digitized  by  Google 


155 


Tabelle  II. 


No.        Gattung  der  Locomotiven. 

R^fche 

Cylinder- 

Kolbenhub 

Triebrad- 

Dampf- 
überdruck 

Gewicht 
betrieboßhig 

mm 

mm 

mm 

Atm. 

ToMien 

I.  Comp.-Gütenug-Loeom.,  3  gek.  AehMD 
II.  Normal-Güterxug-Loe,  dto. 
II«.  Deagl. 

III.  Gfltorzug-Locomotirc.  dto. 

IV.  Desgl. 

121,6 

184,5 

124,5 

117 

125 

1,53 

lrtt 

lf53 
1.7 

2.0 

460/650 
450 
450 
432 
433 

630 
630 
hoi) 
610 
CIO 

1330 

1330 
1330 
1372 
1293 

12 
10 
12 
9 
12 

33.1 

3*,5 

37.0 
43.0 

V.  Compoond-Oninibui-LocoinotiTe,  ungek. 

23 
23 

0,54 
0,54 

200,300 
20.) 

z 

1130 
1130 

12 
12 

18.0 
IM 

VII.  Oomp.-Schnellnig-nocom  .  2  gek.  Achsen 
VIII.  SchneUzug-Locumotire.  2  gek.  Achsen 
IX  Deagl. 

98 
96.5 
124 

1.75 
1,80 
1,55 

420,600 
•  420 
420 

590 
560 
510 

1*60  13 
1WW  10 
i960  10 

J 

Hannover,  im  März 

38,0 
S5.0 
43,.i 

1885. 

Die  Ersparnissprämie  auf  den  Braunschweigischen  Eisenbahnen. 

Von  Oberbaurath  Dr.  Heraana  Seheffler. 


Ueber  die  Prämiirung  des  Resultates  einer  Dienstleistung, 
sei  es,  dass  dieses  Resolut  in  der  Produktion  eines  gewissen 
Maximalquantums  vou  nützlicher  Arbelt  oder  von  Werthohjecten 
irgend  einer  Art  oder  in  dem  Verbrauche  eines  gewissen  Mini- 
malquantums von  Material  oder  von  Kosten  anderer  Art  besteht, 
lässt  sich  viel  Empfehlendes  und  viel  Verwerfendes  sagen.  Je 
nachdem  ein  Beort heiler  seinen  Standpunkt  möglichst  weit  in 
der  einen  oder  in  der  entgegengesetzten  Richtung  vorschiebt,  je 
nachdem  er  den  diensttboenden  Personen  gewisse  Eigenschaften 
in  höherem  oder  in  niedererem  Grade  «schreibt,  je  nachdem  er 
die  Rcalisirung  gewisser  Voraussetzungen  für  leicht  oder  für 
schwer  halt,  je  nachdem  er  glaubt,  mehr  dem  Idealen,  als  der 
Wirklichkeit  Rechnung  tragen  zu  müssen,  wird  er  für  oder 
wider  das  Prämiirungssystem  sich  erklären.  Ich  will  im  Nach- 
folgenden durchaus  nicht  ttieoretlsiren.  Niemandes  Ansicht  Ober 
den  moralischen  Werth  des  Systems  beeinflussen,  sondern  mich  auf 
die  Vorführung  einiger  Thatsachen  beschranken,  welche  ein 
Jeder  als  practische  Mitbestimmungsgrunde  bei  der  Feststellung 
seiner  Ansicht  Ober  das  Prämiirungswesen  benutzen  mag,  wie 
es  ihm  gut  dankt. 

Seit  langer  als  30  Jahren  haben  alle  Etscnbahnverwaltun- 
gen  des  europäischen  Continents  und  wahrscheinlich  der  go- 
sammten  Welt,  Prämien  für  gewisse  Ersparnisse  an  Betriehs- 
materialieu  eingeführt.  Die  älteste  und  allgemeinste  Prämie 
dieser  Art  ist  die  Kohlenprämie  für  die  Ersparnis*  am 
Brennmaterial  der  Locomotivcn.  Ihr  folgte  die  Prämie  für 
die  Ersparnis?  an  Schiniermaterial  zu  Locomotiven  und 
Wagen.  IHeser  bat  sich  die  Prämie  für  die  Krsparnlss  an 
Putzmaterial  zu  Locomotiven  und  Wagen  angereiht.  Sodann 
ist  bei  verschiedenen  Verwaltungen  eine  Prämie  für  die  Erspar- 
niss  an  Bcleochtungsmaterial  auf  den  Bahnhöfen  einge- 


führt. Manche  Verwaltungen,  darunter  die  hiesige,  gewähren 
Prämien  für  die  Auffindung  von  Achs-  und  Reifenbrachen, 
sowie  von  Schienenbrachen.  Ausser  diesen  bestehen  hier 
und  da  Prämien  für  andere  Ersparungen  und  Leistungen. 

Der  Verein  Deutscher  Eheubahnverwaltungen  allein  zahlt 
Aber  100  selbstständige  8taats-  und  Privatverwaltungcn. 
Da  bei  fast  allen  (wenn  nicht  absolut  bei  allen)  seit  nahezu 
einem  Menscbenalter  Ersparnissprämien  bestehen,  so  darf  man 
annehmen,  dass  das  Prämiini  ngssystem  im  Eisenbahnwesen  all- 
gemein für  eine  nützliche  Einrichtung  gehalten  wird. 

Diese  Ansicht  ist  übrigens  keine  willkürlich  geschaffene 
nnd  durch  Tradition  fortgepflanzte  Hypothese.  Ein  jeder  bei 
der  Administration  der  Eisenbahnen  Betheiligte,  welcher  die 
Einführung  eines  Prämien*) stem« ,  in  seinem  Geschäftskreise  er- 
lebt hat,  wird  die  günstige  Wirkung  derselben  erfahren  halten. 
Im  hiesigen  Verwaltungsbereiche  hatte  namentlich  die  Kohlen- 
ond  die  Schmiorpr*n>ic  eine  überraschende  Verminderung  des 
Materialverbrauches  ohne  sonstige  Nachtbeile  zur  Folge,  da 
der  Eintritt  solcher  Nacbtheile,  welche  möglicherweise  einer  zu 
weitgehenden  Ersparnis*  zugeschrieben  werden  konnten,  mit 
entsprechenden  Strafen  resp.  Verlust  der  Prämien  bedroht  waren. 

Unter  solchen  Umständen  und  auf  Grund  solcher  Erfahrun- 
gen konnte  eine  Erweiterung  des  Prämiirungswescns  auf  alle 
diejenigen  Zweige  des  Eisenbahndienstes,  bei  welchen  die  zur 
Verwendung  kommenden  Materialien  oder  Arbeiten  mehr 
oder  weniger  von  dem  sachverständigen  Ermessen,  der  Sorgfalt, 
der  Umsicht,  dein  Eifer  gewisser  Personen  abhängen,  nicht  als 
eine  bedenkliche  Neuerung,  sondern  nur  als  eine  logische  Fnt- 
wleklung  eines  practisch  bewährten  Systems  erscheinen.  Wenn 
gleichwohl  die  Ausdehnung  desselben  anf  die  Unterhaltung  der 
Bahn  nnd  Betriebsmittel  und  auf  die  sonstigen  Betriebsleistnn- 
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gen  keinen  ungemeinen  Anklang  fuml,  so  lag  dies  vornehmlich 
an  der  Furcht  vor  der  Schwierigkeit,  gewisse  mit  dieser  Prä- 
miirnng  verbundenen  Missstände  zu  verhüten,  an  den  Bedenken 
gegen  eiue  richtige  Veranschlagung  der  wirklich  notwendigen 
Aufwendungen,  an  der  Vorahnung  von  Erschleichungen,  Seheiu- 
erfolgen  und  unzeitigen  Ersparnissen,  an  der  Besnrgniss  einer 
hieraus  entspringenden  ungleichmäßigen  und  daher  ungerechten 
Tiämienzuniessung,  an  der  Scheu  vor  den  Berufungen  der  von  den 
Prämien  ausgeschlossenen  Ilcnmtenklassen  und  an  manchen  an- 
deren Schrcckbildern ,  welche  um  so  beunruhigender  wirken, 
je  mehr  man  gewohnt  ist,  in  der  strikten  Inncbaltung  alther- 
gebrachter Formen  des  Diens;  Pragmatismus  die  allein  sichere 
Gewähr  für  einen  guten  Erfolg  zu  erblicken.  Dass  solche  Be- 
denken ein  gewisses  Gewicht  haben,  ist  nicht  zu  leugnen ;  ebenso 
gewiss  ist  aber  auch,  dass  es  für  Schwierigkeiten  auch  Erleich- 
teningsmittel  giebt  und  dass  sich  dieselben  an  der  Hand  der 
Erfahrung  allmählich  zu  Heilmittel  ausbilden  lassen. 

Gewisse  Ereiguisso  sind  übrigens  mächtiger  als  alle  Be- 
denkliehkciten.  Solche  Ereignisse  waren  im  Braunscbweigischen 
Eisenbahnwesen  ums  Jahr  1875  eingetreten.  Die  Brutto- 
einnahme, welche  bis  zum  Jahre  1*71  bis  auf  13130000  M- 
stetig  gestiegen  war,  hatte  sich  seit  diesem  Jahre  in  Folge  des 
bekannten  Rückganges  im  Verkehre  bis  zum  Jahre  1*74  auf 
10707000  M.  vermindert,  während  gleichzeitig  die  Ii  et  rieb  s- 
ausgabe  in  Folge  der  in  dieser  Zeit  um  21  %  vermehrten  Babn- 
lilnge  und  der  um  1 1  (im  Jahre  1073  sogar  um  27%)  ver- 
mehrten Betriebsleistung  sich  von  5652000  M.  auf 
7034(100  M.  erhöht  hatte.  Da  sich  au  der  eigentlichen  Be- 
triebsausgabe (der  Ausgabe  für  die  Unterhaltung,  den  Trans- 
port, das  Expeditions-  und  Verwaltungswesen)  noch  die  Ausgabe 
für  die  Erneuerung  der  Bahn-  uud  Betriebsmittel  mit  durch- 
schnittlich 1200000  M.t  für  Ergänzungen  und  Zwecke  des 
Reservefonds  mit  durchschnittlich  132000  M.  und  für  die  an 
die  Herzogliche  Staatsregieruug  zu  zahlende  Annuität  von 
2625000  M.  gesellte,  welche  drei  Posten  eiue  durchschnittliche 
Ausgabe  von  400OO0O  M.  ausmachten;  so  überstieg  die 
Ausgabe  die  Einnahme,  and  es  konnte  im  Jahre  1874 
ebensowenig  wie  im  Jahre  vorher  eine  Dividende  gezahlt  werden. 

Der  missliche  Zustand  konnte  durchaus  nicht  einer  ver- 
schwenderischen Verwaltung  zugeschrieben  werden,  denn  die 
Ausgaben  waren  nur  in  demselben  Verhältnisse  gewachsen,  wie 
die  Bahnlänge  und  die  Trausportleistung,  derselbe  entsprang 
lediglich  aus  den  ungünstigen  Vcrkebrsverhältnissen,  welche  nicht 
allein  mit  diesen  Leistungen  keinen  Schritt  gehalten,  sondern 
sich  trotz  der  vermehrten  Bahulfinge  und  Betriebsleistung  in 
einem  ungewöhnlichen  Maassc  verschlechtert  hatten,  indem  vom 
Jahre  1871  bis  zum  Jahre  1874  im  Personen  verkehre  die  Per- 
simenkilometer  vou  1I3I37O0O  auf  G62550OO,  also  fast  auf 
die  Hülfte  uud  im  Güterverkehr«  die  Tonnenkilometer  von 
l!<0'.)<)i;o()0  auf  153032000,  also  fast  auf  drei  Viertel  herab- 
gesunken waren.  Wahrend  die  Betriebsausgabo  in  diesem  Zeit- 
räume pro  Kilometer  der  Bahnlänge  zwischen  20151 
und  21253  M.  geschwankt,  also  (in  Folge  der  im  Vorjahre 
1*73  ausserordentlich  gesteigerten  Zugfrequenz)  sich  nicht 
wesentlich  geändert  hatte,  war  die  Einnahme  pro  Bahnkilometer 
aus  dem  Personenverkehr»  von  12382  auf  7740  und  aus  dem 


Guterverkehre  von  33746  auf  24332  M.,  aus  beiden  Verkehrs- 
zweigen  von  461 2*  auf  32072  M.  gesunken. 

Da  die  äusseren  Umstände  keine  Besserung  dieser  Verhält- 
nisse erwarten,  ja  eine  weitere  Verminderung  der  Einnahme 
befürchten  liessen,  so  war  die  Situation  im  hohen  Grade  kritisch 
geworden,  und  eben  diese  Lage  veranlasste  die  Direction  der 
Braunscbweigischen  Eisenbahn-Gesellschaft  im  Jahre  1875  mit 
Zustimmung  des  Aufsiehtsrathes  eine  Pramiirang  der  Ersparnis* 
an  denjenigen  Ausgaben,  auf  welche  die  IHsposition  der  aus- 
führenden Beamten  und  des  Aufsichtspersmials  einen  grossen 
Eintluss  hat,  durch  ein  Reglement,  welches  ich  in  der  Schrift 
vom  Jahre  1*76  Uber  -  Betheiligung  am  Gewinne  uud 
National  Versorgung»  naher  besprochen  habe,  einzuführen 
und  mit  einigen  im  Laufe  der  Zeit  vorgenommenen  Moditicationea 
bis  jetzt  zu  handhaben. 

Das  Unheil  darüber,  vb  und  wie  weit  die  auf  dieses  Prü- 
miirungstystem  gesetzten  Erwartungen  in  Erfüllung  gegangen 
sind,  kann  sich  nur  auf  die  factisuhen  Betrichsresultate  stützen. 
Aber  auch  diese  bedürfen  zu  diesem  Zwecke  einer  mehrfachen 
Zergliederung,  Umrechnung  uud  Interpretation,  um  diejenigen 
Effecte,  welche  dem  Präniienreglemcnt  zuzuschreiben  sind,  von 
denjenigen  zu  trennen,  welche  auf  anderen  Ursachen  beruhen. 
Insbesondere  werden  folgende  Gesichtspunkte  zu  beachten  sein. 

Selbstredend  bat  es  die  Direction  nicht  bei  ermahnenden 
Verfügungen  an  die  ausführenden  Beamten  bewenden  lassen, 
sondern  hat  selbstthätig  in  den  Gang  der  Dinge  eingegriffen, 
um  die  Ausgaben  ta  vermindern.  Solche  Reductionen  also, 
welche  ausschliesslich  auf  der  Initiative  der  Direction  beruhen, 
können  nicht  als  Wirkung  der  Ersparnissprämio  angesehen 
werdeu.  Beispielsweise  gehört  hierzu  die  Kostenverminderung, 
welche  mit  der  Einschränkung  des  Fahrplans,  mit  der  verein- 
fachenden Organisation  des  Bahn-  und  Weichenwärterdienstes, 
mit  der  Anlegung  von  Ablaufgleisen  zur  Ersparung  von  Rangir- 
loeomotiven,  mit  der  Vereinfachung  des  Buchungs-  und  Rech- 
nungswesens uud  des  Bürcaudienstcs  uud  ähnlichen  generellen 
Dispositionen  verbundeu  ist.  Solche  Ausgaben,  welche  auf  einer 
ausschliesslichen  Thätigkeit  der  Direction  beruhen,  sind 
also  für  sich  aufzuführen.  Daneben  kommen  diejenigen  Aus- 
gaben in  Betracht,  welche  auf  einer  gemeinschaftlichen 
Thätigkeit  der  Direction  und  der  ausführenden  Beamten  be- 
ruhen. Wenn  z.  B.f  wie  fast  allgemein  üblich,  die  Lieferungs- 
contracte  über  Schienen  und  Schwellen  durch  die  Direction  ab- 
geschlossen werden,  so  hat  der  ausführende  Baubeamte  keinen 
Eintluss  auf  den  Preis  dieser  Materialien,  sondern  nur  auf 
die  Verwendung  derselben;  die  Kosten  für  Erneuerung  des 
Oberbaues  sind  also  das  Resultat  einer  gemeinschaftlichen  Thätig- 
keit, welches  vom  Prilmicnrcglemcnt  nur  in  einem  gewissen 
Grade  bediugt  wird.  Das  Nämliche  gilt  von  den  Kosten  der 
Zugkraft.  Wenn  die  Direction  die  Koblenlieferungscontracte 
abscbliesst,  hat  weder  der  Maschinenmeister,  noch  der  Loko- 
motivführer einen  Eintluss  auf  den  Preis  der  Kohlen,  während 
das  Vcrbrauchsquantum  ausschliesslich  von  der  Sorgfalt  des 
Lokomotivführers  abhängt.  Andere  Kosten  sind  fast  ausschliess- 
lich durch  die  Thätigkeit  und  Umsicht  des  Dienstpersonals  be- 
dingt, z.  B.  die  Kosten  für  Unterhaltung  der  Bahn  nnd  Be- 
triebsmittel,  übrigens  coneurriren  dabei  immer  verschiedene 
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Deamtenklasseo,  bei  den  erslercn  bald  mebr  der  Baumeister, 
bald  mebr  der  Bahnmeister,  bei  den  letzteren  bald  mebr  der 
Maschinenmeister,  bald  mehr  der  WerkfOhrer,  bald  mehr  der 
Locomotlvfuhrer. 

Es  wird  nicht  gerade  nöthig  sein,  eine  Zergliederung  der 
Ausgaben  in  die  kleinsten  Details  vorzunehmen,  nm  dem  im 
Eiscnbahndicnste  Bewanderten  das  Material  zur  Feststellung 
meines  Unheils  Ober  den  Erfolg  der  gesteigerten  Thätigkeit  nnd 
Umsieht  des  ausführenden  Dienstpersonals  zu  ver- 
schaffen. Demgemäss  sind  in  der  anliegenden  Uebersicht  unter 
Einsehluss  der  Leistungen  und  Ausgaben  für  die  seit  dem  Jahre 
1*74  hinzugekommenen  neuen  Hahnen,  insbesondere  der  Langels- 
heiincr  und  Einbecker  Hahn,  die  Leistungen  und  Ausgaben  der 
einzelnen  Jahre  getrennt  nach  den  Betriebs-  und  Unterhaltungs- 
kosten und  nach  den  Eroeuerungskosten  zusammengestellt  nnd 
ausserdem  sind  uuter  den  Betriebs-  und  Unterhaltungskosten 
l.  die  Kosteu  a)  für  Kohlen,  b)  für  Wagonmiethc,  c)  für  Un- 
fälle, Pensionen,  Stenern  und  ahnliche  von  der  Babnvcrwaltnng 
wenig  abhängige  Gegenstände,  d)  für  persönliche  Leistungen, 
e)  fOr  sachliche  I«eistungen,  ferner  unter  den  Erneaerungskosten 
11  die  Kosten  a)  für  neue  Betriebsmittel,  b)  für  Schienen, 
Schwellen  und  Klcincisenzeug,  c)  fQr  alle  übrigen  Erneuerungs- 
stücke,  namentlich  an  Locomotivcn  nnd  Wagen,  fflr  sieb  auf- 
geführt. Ausserdem  sind  für  die  gesammten  Betriebskosten, 
für  die  gesammten  Erneuernngskosten  nnd  fOr  die  unter  d  und 
t  aufgeführten  Betriebskosten  sowohl  die  Durchschnittssätzc  pro 
Bahnkilometer,  als  auch  pro  Nutzkiloineter  und  pro  Acbskilometer 
berechnet. 

Den  Ausgaben  ist  sodann  eine  Uebersicht  des  Personal- 
bestandes in  den  einzelnen  Vcrwaltuugszweigen  angehängt. 

Es  wird  ausdrücklich  hervorgehoben,  dass  diese  Uebersicht 
für  die  Unterhaltung  und  Erneuerung  der  Fahrzeuge  die 
Bruttoausgube  ohne  Compensation  der  Einnahme  für  Wagen- 
miethe  und  alte  Materialien  enthalt,  wie  es  dem  neuen  Buchungs- 
formulare  und  dem  veröffentlichten  Abschlüsse  der  Jahresrech- 
imog  entspricht,  wogegen  die  Tabelle  XXVII  der  veröffentlichten 
Bctriebsresultate  in  der  Spalte  für  die  Betriebsausgabe  die  Netto- 
ausgabe nach  jener  Compensation  enthalt. 

Nach  der  anliegenden  Uebersicht  haben  sich  die  Aasgaben 
fQr  die  nach  Abrechnung  der  Kosten  für  Kohlen,  Wagonmiethe, 
Uufälle,  Pensionen,  Steuern  und  ungewdhnlicbe  Ereignisse  ver- 
Meibeuden  Betriebs-  und  Unterhaltungskosten  in  dem 
zehnjährigen  Zeiträume  von  1874  bis  1883  trotz  der  Verlänge- 
rung der  Bahn  um  25  Kilometer  oder  8#  nach  Sj*lte  f  von 
5,*HM845  auf  4289570  M.  vermindert.  Der  rascheste  Abfall 
dieser  Ausgabe  vou  5394845  auf  4434285  M.  hat  begreiflicher- 
weise gleich  im  Anfange  dieser  Periode  sofort  nach  Einführung 
des  Er$|«rnisspramienn>glements  stattgefunden,  im  Uebtigen  hat 
die  Wirkung  dieses  Reglements  in  der  ganzen  Periode  fortge- 
dauert; die  geringe  Erhebung  der  Ausgabe  ums  Jahr  1877  ist 
lediglich  eine  Folge  der  in  jenem  Jahre  gesteigerten  Frequenz. 

Die  Erneuerungskosten  fQr  (Heise  und  Betriebsmittel 
schwanken  nach  Maassgabe  der  abgangig  werdenden  Tbeile  und 
der  Neuanschaffung  von  Betriebsmitteln.  So  sind  erst  in  den 
letzten  Jahren  jener  Periode  neue  Betriebsmittel  angeschafft. 


ausserdem  hat  im  Jahre  1880  die  Wiedereinführung  der  Schnell- 
zuge auf  der  seit  8  Jahren  »eenndär  betriebenen  Oschcrslebcner 
Bahn  grossere  Gleisumbauten  und  Auswechslungen  nöthig  ge- 
macht, ferner  sind  zur  Erhöhung  der  Betriebssicherheit 
verstärkte  Aufwendungen  gemacht,  endlich  bat  sich  im  Laufe 
der  erwähnten  Periodo  die  GlcUlAngc,  auf  welche  nach  den 
beim  Neubau  abgeschlossenen  Lieferungscontrartcu  Garanlie- 
sebienen  unentgeltlich  geliefert  wurden,  successiv  vermindert. 
Demzufolge  konnte  zwar  der  plötzliche  Abfall  der  Ausgabe  fdr 
Erneuerungen  vom  Jahre  1874  auf  das  Jahr  1K75  von  1319!>*5 
auf  «73606  M.,  weicher  dem  Ers|iarnisspramienreglement  zu- 
zuschreiben ist,  nicht  von  Bestand  sein;  die  Ausgabe  hat  «ich 
aber  doch  fortwahrend  auf  einem  Niveau  gehalten,  welches 
gegen  die  Erneuernngskosten  einer  gleichen  Gleislange  in 
allen  dem  Jahre  1874  vorhergehenden  Jahren  als  ein  sehr 
niedriges  zu  bezeichnen  ist. 

Manche  Theile  der  Betriebskosten  f  wachsen  ihrer  Natur 
nach  mehr  pro|»rtional  mit  der  Bahnlange,  manche  mehr  pro- 
portional  mit  der  beschafften  Zahl  von  Nutzkilometern,  manche 
mehr  proportional  mit  der  beförderten  Zahl  von  Achskilometern, 
manche  dagegen,  namentlich  gewisse  Generalkosten,  sind  von 
der  Bahnlänge  und  Frequenz,  so  lange  diese  sich  nicht  erheb- 
lich andern,  ziemlich  unabhängig.  Mag  man  nun  die  Reduction 
der  Ausgabe  f  auf  die  Einheit  der  Itahnkiloineter,  oder  der 
Nuukilometer,  oder  der  Achskilometer  vornehmen,  in  allen  Fällen 
ergiebt  sich  das  Resultat,  dass  der  Einheitssatz  sich  seit 
1874  von  Jahr  zu  Jahr  stetig  vermindert  hat,  indem 
die  Betriebskosten  pro  riahnkilometer  von  15683  auf  11625  M.. 
pro  Nutzkilometer  von  1,88  auf  l.fio  M.  und  pro  Achskilometer 
von  0,048  auf  0,043  M.  berabgegaogen  sind.  Wenn  in  den 
beiden  Jahren  1880  und  1881  eine  vorübergehende  geringe 
Erhöhung  dieser  Einheitssätze  eingetreten  ist,  so  darf  gleich- 
wohl hieraus  nicht  auf  eine  Erhöhung  der  wirklich  erforderlich  ge- 
wesenen und  durch  die  Umstände  gerechtfertigten  Kosten,  also 
auf  eine  Abschwächung  der  Wirkung  des  F.rsparnissprämien- 
reglemcuts  geschlossen  werden.  Diese  geringe  Erhebung  des 
Satzes  pro  Einheit  der  Betriebsleistung  ist  eine  natürliche 
und  unvermeidliche  Folge  der  seit  187!»  eingetretenen  Ver- 
minderung der  Leistung  von  2»>34000  auf  2376nfiO 
Nutzkiloroeter  und  von  108000000  auf  9I000O0O  Acbskilometer. 
eine  Verminderung,  welche  circa  löjtf  ausmacht,  sowie  eine 
Folge  der  Ausbreitung  dieser  geringeren  Frequenz  auf  ein  durch 
die  Eiubecker  Bahu  vergrössertes  Uahnuetz. 

Von  grosser  Wichtigkeit  ist  noch,  dass  der  Erneuern  ngs- 
fonds,  welcher  bei  der  Constitnirung  der  Eisenbahngesell^  liaft 
im  Jahre  1801»  mit  KOOOOO  M.  ans  dem  damaligen  Werkstätten- 
vermOgen  begründet  nnd  durch  starke  regelmässige  Dotationen 
aus  der  Betriebskassc  von  durchschnittlich  jahrlich  I2ouooo  M. 
im  Jahre  1872  auf  einen  Bestand  von  2232000  X.  gebracht 
war,  seit  jeuer  Zeit  im  Ruckgange  begriffen  und  schon  im  Jahre 
1874  auf  17H70O0  M.  herabgesunken  war.  sofort  vom  folgen- 
den Jahre  1875  in  die  Periode  des  Wachstbums  eingetreten 
und  seit  jener  Zeit  trotz  der  seit  1875  auf  ttOOoOO  M.  herab- 
gesetzten jährlichen  Dotation  in  fortwährendem  Wachsen 
geblieben  M,  sodass  derselbe  im  Jahre  1*80  einen  Bestand  von 
,  35001-00  M.  aufwies. 
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der  Betriebs-  und  Erneaeningskosteu,  sowie  des  Personalbestandes  der  Braunsehweigischen  Eisenbahn  incl.  der  Goslar'schen 
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1}  Die  Vermehrnnf»  der  Wärter  entuprinjrt  uns  der 
Einrichtung  de«  Nachtdienstes  anf  der  H'lmutedter 
Bahn. 

2|  Die  Vermehrung  der  Balinarbeiter  |>n>  IS*0  nnd 
1SS|  beruht  aof  den  rerstnrklen  l'nterhaltungs- 
nnd  Krneaorunuwirbeitcn.  welche  w.-ifen  der  Wie- 
dereinführung von  Schnell»  ttgen  anl  der  «eil  s  Jah- 
ren fetuudär  betriebenen  O-tchenlcliener  Bahn,  fer- 
ner wegen  der  nnf  finsti^.  n  Witteran(f»Terhiltniw 
dieser  Jahre  nnd  endlich  iar  Erhöhung  der  Be- 
triebssicherheit aufgewendet  sind. 
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1,  1882, 

f 

,  1 

UMlfeld 

llannm  lT 

Magde- 

- 

burg 

Encnbahn-Dirretion»- Betirk 

.      ..  . 

r  ■  -  .  : — - 

1  | 

1    1  3 
C 

Elberfeld 

Hannover 

Magde- 

KiQn&bntc atut  dem  Ger- 

es 

burg 

win*:)-  o.  0«p<Ukv«rk*bre 
pro  ZujfkiloiDiU'F  Mk- 

1881 

2.35 

2.09 



2,66 

2..*>."> 

Durrlucluuttuchc  Iktncbs- 

1>S2 

2,24 

2,08 

2->8 

| 

1  1 

18^2 

.Vi"."* 

14 111.(17 
1461,42 

18.S2.39 
1890.74 

I42i>  17 

Sp«*cifit«ch«  GGU*rfrefjutvnz 
(d.  L  die  Anzahl  dtr  auf 

1883 

■_■_>:» 

2.03 

2,53 

2.49 

18*3 

3(15.67 

1209.79 

1 932,04 

jedes   km  durchschnitt* 

(.n  ainintc  Glcislängc  k>n 

1881 

778.43 

779,52 

3102,16 
3119.79 

3924.1« 
4066.99 

»|fi.2». 

2991,61 

lieber  Jahr6*bctri*l>ilÄo(ftf 
kommenden  Tonnenkih»- 

1883 

7M7.57 

2466.90 

■lll»U,'l 

3(i29.79 

nictcr)  •   ■  ToDDcnkilom. 

1881 

437562 

81 1798 

59  <  66j 

424373 

Bestand  derLocomotiren  pro 

1882 

426300 

8.56092 

697770 

433773 

km  BetriebalJoge  .  Stk. 

1881 

lss2 

1883 

o,42 

0,42 

».:« 

0,54 
0,51 
0.57 

0,46 
0.46 
0.49 

0,36 
038 
0,39 

\-  i  pi  himii  i        t-ttel      rfl  A>av_  twitiä*T* 

Vmrw&hr*»    rvf/k   km    *  1  n t<** ri— 
T  C  r&tflltTC     Iii  U  Kill   U UJ<-  u 

1883 

422669 

1435603 

10346(2 

518-813 

Zahl  der  Sitzplätze  iti  diu 

sehnittlicher  Ketrietis- 

Personenwagen  pro  km 

liniri.  Mk 

1 !  .'/T7 

24  >38 

22703 

Betriebslitngc    .    .    .  . 

1*81 

34.23 

22,26 

32.50 

3L21 

1882 

18710 

3t*»;t23 

28159 

232H  > 

1882 

33,93 

»2,92 

36,64 

1 

1 

iJülöl 

29317 

24418 

1883 

31,70 

27.14 

34.94 

3-.61 

Tragfähigkeit  der  Gepick- 

Desgl pro  Zugküotu.  Mk. 

1881 

6.08 

' ',  *  ■ > 

6  iS 

7  f  lr> 

wagen  pro  kw  Betriet«- 

18S2 

5.76 

otlU 

II  7«i 
l>.  1  ~ 

Utiige  ....  Tonne 

,  l«8l 
1  1882 

1.41 

1,40 

1,87 
2.04 

L23 
1.25 

Ä  «... 
0.98 

KU 

Desgl.  pro  Tonne  and  Kilo- 

1883 

5,29 

6  41» 
hj. 

ii  77 

1883 

1,31 

2.0t) 

L22 

1,99 

meter   Pf. 

1881 

4.41 

1  IT 

Kl" 

r     1  - 

Tragfähigkeit   der  Guter- 

1882 

4.;t;) 

Ul 

5.^7 

wagen  pro  kiu  Betriebe- 

1883 

4.45 

9  A3 

4  71 

hingt-  ....  Tonne 

1881 

5181 

140,26 

62,12 

75.18 

Getairunt-Kinnahme  pro  km 

1882 

:>■:,  i:i 

1  is.  i:» 

61.01 

75.93 

darthechnittlicltcr  Be- 

1883 

49,01 

I7X.0O 

63,27 

76,79 

tricbsllogr    .    .    .  Mk. 

1881 

29(189 

49201 

3C375 

3754 1 

Geleistete  Nuttkilouietrr  auf 

1882 

28377 

47980 

Li  ■  i. 

0  ■  1  »- 

eigener  Bahn  .... 

1881 

2376059 

14584518 

15428919 

11259657 

188.3 

23568 

51294 

1382 

2439533 

.14969239 

17205005 

12407103 

Desgl.  pro  NuUkiloni.  Mk. 

IS83 

2673831 

12692391 

18380117 

13070203 

1881 

4,38 

4M 
1.- 1 

4  71 

Geleistete  Locomotirkilorn. 

1882 

4,16 

4.69 

j  ii 

4  44 

auf  eigener  Bahn  (Nutz-, 

1SS3 

4,89 

4,, 
iiii 

4  47 

Leerfahrt-,  ltaiigir-  und 

I^servedieoit-Kilouietcr  . 

1881 

3it94692 

-N)91!l75'i 

»Vi  |4M  ^  * 

19845511 

1  VW7?7<> 

1  *ßj<3  i  4  km 

Ausgaben. 

1 

]  SK'' 

Olli  OjU 

21142013 

22273617 

15572244 

t;«s«i-B>t-B«|ji<b«>  Auag-br  mcl 

3135357 

1 «086399 

23833S3» 

16463I5S 

d«r  Itlrkl»s«E  ign  Hwrrtt-  uuJ 

Die  spezifische  Personenfre- 

Firii«tu«uiigv(oMli  (bei  Mwlfl 

ijuenz  (d.  L  die  Anzahl 
der  auf  jedes  km  durch- 

Uakua m\.  der  Er*Kimiu>.c>- 

1 
I 

schnittlicher  Jahres  -  Bc- 

Geaamm  t  -  Bet  rieb«  -  A  angäbe 

triebidänge  kommenden 

pro  km  durchschnittlicher 

Personcnkilom.)  betrügt 

BetrieUlAnge    .   .  Mk. 

I8NI 

19040 

28251 

21736 

•20161 

I'trsinienkiloiuetcr  .   .  . 

1881  ' 

1*7771 

2->2/i  i 

ii  n/5 

314552 

1 882 

18261 

27376 

22400 

20470 

1882 

192603 

245977 

284033 

314597 

179*1 

28302 

2420G 

21601 

Einnahm«». 

1*$.*! 

198065 

215362 

291901» 

334339 

Desgl.  pro  Nutzkibm.  Mk. 

1^81 

2.87 

2,75 

2.65 

2.54 

Hinnahm«  pro  Person  und 
Kilometer.   ...  Pf. 

1S82 

2.68 

HI 

2,45 

18M 
1882 

3,66 
3,54 

3.40 
3,40 

3,60 
2,51 

3.49 
354 

Allgemeine  Verwaltung  pro 
km  durcliH-hiiittlicher  lie- 

1883 

2,46 

2,70 

ast 

ÜS 

1883 

3,54 

3.49 

3,53 

3.36 

triebulänge    .   .   .  Mk. 

1881 

1521 

2931 

1542 

187:; 

Einnahme    ans   dem  Per- 

1S82  ' 

1587 

2s;Ml 

1563 

1971 

tonen-  iL  Gcpäckverkehre 

1883 

1530 

3533 

1619 

2<>37 

|Tu  km  durchschnittlicher 

ßetriebxlSnge    .    .  Mk. 

1>S| 

7047 

8785 

ioi:i5 

11298 

Desgl.  pro  Nutzkiloui.  Pf. 

1S81  ■ 

22,90 

2S.51 

18.82 

23.<.:i 

1882 

7003 

»561 

lO.TVJ 

11460 

I8v2 

2 '.27 

UJI 

23,60 

1883 

71  >3 

1 

8087 

10089 

11885 

1S>3 

20.92 

33,67 

23.35 

D  Dy  VjOOglC 


101 


. 
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i 

Einen  habn-Directions- Betirk 

1  *  s 

i2 

OB 

Elberfeld 

Hannover 

Magde- 
burg 

Baimrerwaltung    pro  kui 
dnrrh>cbi)ittlKher  Be- 
tri<4»lüDg«   .  ■   ■  Mk. 

188 1 
1S82 
1S83 

«188 
Gl  29 
5937 

6395 
6713 
7464 

7512 
8037 
8474 

6609 
C333 
tU  15 

Bahnverwaltang  pro  Nuti- 
kilometer  ....  Pf. 

1881 
1882 
1883 

ftl.fi* 
s;i.st* 

67,09 
65.67 
71,11 

91.65 

■■s.n-.» 

S',1,07 

83.36 
73.73 
73,53 

Transport- Verwaltung  pro 
km  liUTchsf huittlirlt.  r  He- 
tricbsUnge  .   .   .  Mk. 

IS81 
1882 
1883 

IM31 

10545 
10514 

18125 
15422 
17305 

12682 
12800 
14113 

11679 
12170 
13149 

1  raa*port- Verwaltung  pro 
Nutikilometer  .   .  Mk. 

1881 
1882 
1883 

1,72 
1.55 
1.44 

1.79 
1.51 
1.C5 

1,55 
1,11 

I.  IS 

1.47 
1.46 

1,51 

Gcsammt«  persönliche  Aus- 
gaben  pro   km  durch' 
scbnittlicher  Betrieba- 

1881 

1882 
1883 

7399 
7162 
1  7461 

11008 
11169 
12052 

9237 
9722 
10064 

8393 
8833 
9448 

I>e*gl.  pro  Nntikilom.  Mk. 

1881 
1882 
1883 

1  Lil 
1,02 

Lili 
1.09 
1.15 

1.13 
1.07 
1,06 

1,06 
1,06 
1.08 

<ieaammt«  persönliche  Am- 
gaben  bei  der  Allgemeinen 
>  prwai »un p  j'j  o  im  □  ur\.  u- 
•cbnittlicber  Betriebs- 
linge  Mk. 

1881 
1882 
IS83 

1 
• 

1157 
1 179 
1164 

i 

1649 
1697 
1993 

1059 
1130 
1172 

1132 
1221 
1323 

Pe*gl.  pro  Nntikilom.  Pf. 

1881 
1882 
1883 

17.41 
1 

13,9:.' 

1 

12,32 

1  *  - 1 : 1 
15.17 

Gedämmte  persönliche  Aas- 
gaben bei  der  Bahnrer- 
waltsag  pro  km  durch- 
schnittlicher Betriebs- 
länge  Mk. 

1881 
IS82 
1883 

1168 

1178 
1167 

1367 
1369 
1445 

1335 
1306 
1376 

1405 
1133 
14»2 

(jesammte  persönliche  Ans- 
treben bei  der  Trmnsport- 
VtTwaltoog  pro  km  durch- 
schnittlichcr  Beinrba- 

j 

ISÄ1 
1882 
1883 

5074 
510« 
5130 

1 

7992 
8103 
8614 

6S43 
7226 
7516 

5856 
6178 
6643 

Do»gL  pro  Nntikilom.  Pf. 

1881 
1882 
1883 

j 

7C.40 
Tl.s'.i 

7u.it: 

77.76 
79.27 
V.H 

83.48 
79.41 
7 

73.S6 
73,sS 

g  Eiscnl>ahifDirection«-Bftirk 


1  M 

a 

'  1  

Elberfeld 

Hannorer 



Magde- 
burg 

Ge*ammte  sachlich«  Am- 

gaben    pro  km  durch- 

achnittlicber  Betrieb*' 

1  ssi 

1  IM  1 

1 1  £  44 

IS82 

10798 

1 1643 

1683 

1 1 '  i  _' > 

1  ttj.ivl 

lilW 

12 153 

Desgl.  uro  Nntikilom.  Mk. 

1881 

L75 

L52 

1.48 

IS82  | 

1.58 

1,39 

1.39 

1S83 

1,44 

LAS. 

1  40 

Gesammte   «achlicho  Auf- 

gaben bei  der  Allgemeinen 

L 

Verwaltung  pro  km  durch- 

i 

schnittlicher  Betriebs- 

■ 

linge  Mk. 

ihm  ; 

364 

]-•• : 

1.3 
•l>o 

74. 

1S82 

386 

1193 

133 

—  r  •> 

*  ,1- 

1S83 

365 

1510 

44i 

714 

Ii 

Desgl.  pro  Nntikilom.    Pf.  1**! 

5.49 

1247 

5.79 

9,31 

1882 

5.99 

4.76 

9,00 

I8><3 

5.00 

14.67 

4.70 

8,18 

Gesammte  sachliche  Ana- 

• 

gaben  bei  der  Bahnrer- 

■ 

waltung  pro  km  durch- 

schnittlicher Betriebs- 

I8S1 

i  4920 

5529 

6177 

5204 

1882 

4951 

6314 

6671 

4899 

1S83 

4771 

6019 

7097 

4933 

Saehlirhe  Ausgaben  ror  die 

Unterhaltung  der  Bahn- 

1 

anlagen  pro  km  durch- 

schnittlicher Betriebs- 

1*81 

1938 

2343 

2390 

1701 

1882 

1726 

2622 

2703 

19S9 

|M;3 

1683 

2*9H 

2*?2 

21» 

Desgl.  fflr  l'nterbaltnng  on  l 

Erneoernng  de*  Oberbaues 

pro  km  durchschnittlicher 

] 

BetrieUlAnge    .    ■  Mk. 

1881 

3.557 

2769 

Vi«*9 

405  i 

ISS2 

.  3369 

3578 

8763 

.1555 

.  I8»3 

3152 

4273 

:kto 

3.525 

Desgl.  ffir  Unterhaltung  de« 

! 

<  'Bronnes  pro  km  durch- 

schnittlicher Betrieb;- 

|!-81 

1129 

1  KM 

13Uj 

18*2 

1002 

1356 

I4»7 

<m::\ 

l>83 

1005 

1517 

l»5fl 

957 

Deagl.  für  Erneuerung  des 

Oberbaar»  pro  km  durch- 

schnittlicher Betriebs- 

1881 

1428 

1605 

2. 'VI 

3J56 

'  1W»2 

2367 

2222 

2*  *."••> 

2.V>3 

I8S3 

2147 

2756 

2374 

25ilS 

Mafaitinpreis  der  im  Be- 

triibsjahre  verwendeten 

Schieben  pro  Tumw  Ml. 

1881 

190 

an 

i.:o 

1SS2 

IK5 

lü 

Iii» 

1-K! 

Iii 

137 

Uli 

a_ 

; 

22* 

Digitizcd  by  Google 


102 


Kih<  nhahii-Directioiw-Bciirk 


Kosten  der  Erneuerung  des; 
Oberbuuea  pro-  km  der, 
durchtchnittliehen  Be- 
triebslänge, unter  An- 
nahme eine«  Bleichen 
Schieneupreiaea  Tun  102 
Mk.  pro  Tonne  .   .  MV 


Sachliche  Ausgaben  für  die 
Transport-Verwaltungpro 
Kutzkilomcter  •   •  Pf 


(jva&mmtzahl  der  Arbeiter 
pro  km  BetriebslSoge  . 


De»gl.  pro  Kutildlomcter 


Vcrdieuat  der  Arbeiter  pro 
Peru»  urd  Tag    .  Mk. 


Geaainuitau«  gäbe  für  Ar- 
beiter pro  ktn  Betriebs- 
lange  Uk. 


Desgl.  pro  Nutzkilotu-  Pf. 


Anzahl  der  Arbeiter  bei  der 
Allgemeineu  Verwaltung 
pro  km  Betriebsl&nge 


Desgl.  pro  Kntzkilometer 


Verdienst  dicker  Arbeiter  pro 
Person  nnd  Tag    .  Mk 


Gesanunt-Auagabe  für  dieae 
Arbeiter  pro  km  Betrieba- 
lii.ge  Mk. 


Anzahl  der  Arbeiter  bei  der 
Baliiivervultuiig  pro  kui 
BelricbaUngc  .... 


1 

-v  ~ 

§  1 
t 

Elberfeld 



Hannover 

Magde- 
burg 

ISH1 

224« 

1714 

2282 

3174 

m-i ' 

2220 

.  2252 

2367 

2008 

1*83 

2072 

2774 

230.1 

i 

I1S81 

95,69 

101.51 

71.24 

73,45 

1882 

79.76 

T  1 .... . 

01.20 

Uüi 

1883 

73.62 

8J,M 

09,35 

74.58 

1881 

5.12 

7.01 

7,88 

5.53 

1882 

4. 71 

8,13 

8.23 

o.oo 

18S3 

4,53 

■  .  ■ '~ 

8.45 

1881 

0.00077 

0.00074 

0.00090 

0.00070 

1882 

'M.OIM'.. 

0.0fl079 

n,i>,.o9" 

''.  72 

1883 

»• 

0,00082 

0.00089 

(».«»75 

1SSSI 

2.38 

2,28 

2.27 

2.44 

1 8*2 

2.30 

2,12 

2A1 

2.2G 

18*3 

2.36 

2,25 

2.13 

2.25 

1881 

3055 

5203 

5533 

4051 

1882 

3431 

5530 

5810 

4420 

1833 

3405 

6198 

5978 

4824 

1881 

55.i« 

50,« 

05,71 

51,10 

1H82 

50.31 

51,1" 

63.85 

52.86 

1883 

4>;.5? 

■V.y  * 

v.."  HO 

55,30 

I8S1  ; 

o.a*,i 

0,031 

0.105 

0 

1882  : 

0,040 

P"U 

LLLiü 

0,0114 

1883 

0,042 

0.O57 

0.031 

0,053 

1881 

0.0000070 

0,0000031 

O.O0O0128 

« 

1882 

in'n:..MKl7 

0,01.100043  0,0000131 

lU.K-x.i.iyi 

1S83 

0.0000054 

iMi,:..»:!;;:; 

o.ooooogi 

1881 
1882 
1883 

1  s>  1 

18*2 
1883  ' 

1S81 
1882 
1883 

1.73 
2.01 
2,57 

34 
3JI 

2,33 
i:m 

1,83 

2,70 
2.05 
3.04 

ai 

52 

2,03 
2.80 
2.92 

0,95 
3.15 
2.72 

2ü 
Uh. 
iä 

3.03 
3,20 
3.20 

-'.77 
2,04 

0 

2 

2,01 
2,19 

* 


Kisenbahn-Itirectiotuv-Bezirk 
Magd.- 


Elberfeld  Hannoter 


bürg 


Verdienst  dieser  Arbeiter  bei 

der  BahnTerwaltong  pr» 

reraon  nnd  lag  Mk. 

|H8| 

*»  1  1 

l,<  T 

1-7 

1  -Ii 

1  J 

■  1  > 

t  ,7*j 

1  OS 

1883 

1  tt>5 

1,'JS 

Geaammt-  Ausgabe  für  Ar- 

beiter pro  kru  Betrieb!- 

1  4 

l  l 

1  (tu 

Juli 

1  1 1T 

1  m 

1  rulfi 

1080 

1*83 

|7|  | 

1 2CS 

Anzahl  der  Arbeiter  bei  der 

Tran-  port-Verwaltoog  pro 

Km 

'  J(i  1  "  !.  1*  i 

Vi1  "  *.'r  • 

1  W. 

Ii  fU  Uli  H 

fl  IVH>>1 

1x81 
j  oo«> 

II  (VMI17 

()  IMMCt  * 

Verdienst  dieser  Arbeiter  bei 

der  Trans  port-Verwalt  ung 

pro  Peraon  und  Tag  Mk- 

1.881 

2,20 

2.29 

2.44 

2.47 

1882 

1.80  • 

1.81 

2.09 

2.02 

1883 

1,83 

1.94 

2.00 

2.02 

(Jet&romt  -  Aoigabr  f&r  Ar- 

beiterpro Notzkilom.  Mk. 

1881 

0.12 

0.15 

0.27 

0,20 

1882 

H.I2 

O.IS 

0.27 

0,21 

18.83 

Ml  , 

0.19 

0.17 

0.17 

Anzahl  der  Arbeiter  bei  der 

Werkstätten  -  Verwaltung 

pro  km  Betriebalinge 

1-M 

1.50 

2.64 

1,76 

1.42 

1S82 

1,43 

m 

1.75 

1.43 

1883 

LH 

2J5 

1.76 

1.51 

Desgl.  pro  Isutzkilometcr  . 

1881 

U.fKH>23 

0.00026 

(1,01 "  »22 

III  »TtO  ]  8 

1*82  ■ 

ii,imi2I 

U.iiKOl !' 

0.00017 

1883 

tt.iV«  iUi 

0.00018 

0.0«  »17 

Verdienst  der  Arbeiter  bei 

der  Werkstätten-Verwal- 

i 

tung    pro    Person  und 

Tag  Mk. 

1S81 

2.92 

2.76 

2,95 

3.16 

1jv82 

2.98 

2.84 

3.05 

3.14 

1>83 

2.98 

2.93 

2.77 

3,19 

Gesamrat-Atntgabe  für  Werk- 

Hüttenarbeiter  pro  Nntz- 

kilometer  ....  Mk 

1881 

0,20  , 

0,21 

0,19 

0.17 

1 882 

fi  tft 

".21 

fl  IQ 

\rtl~j 

1883 

0.17 

0.23 

0,17 

0.1* 

Gesammt-Betriebs-Ausgabe 

excl.  Erneuerungen.  Er- 

1 

gänzungen,  Benutzung 

i 

fremder  Betriebsmittel. 

Wiederlieretellung  in 

Folge  Ton  Elementarer- 

eignissen. 

pro  km  dun;b«ebnittliclier 

Betriebslänge    .    .  Mk. 

1881 

15326 

22620 

18C72 

16509 

1882 

14345 

22fM)0 

1938.") 

17093 

1883 

14587 

23144 

20229 

17974 

pro  Xutzkiloinctcr     .  Mk. 

1-81 

2,31 

2.21 

i» 

2,Q.s 

1882 

2.16 

2J5. 

2,13 

1883 

1,99 

2.21 

2,13 
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pm  km  durchschnittlicher 

Betriebulinge    .   .  Mk.  1881 

1  1882 

>  1883 


pro  KutikiluiiieUr  Pf. 


Bahn-Verwaltung. 
Geflammt  -  Betrieb« -A  u*gabo 
pro  km  darehaehaittticher 

.    .  Mk. 


1881 

ISS2 
1883 


1881 
I8S2 
1883 


pro  Kutikilameter 


Pf.  1881 
1882 
1883 


Transport-  VerwaJ  t  u  u  g. 
Gesamrut -Betrüb« -AmigaW' 
pro  km  darclwclioitUiehcr 
B«tricb»llngc    .   .   .  . 


pro  Nuizküometw    .  Mk. 


Jede  Lncorootive  hat  dorch- 
darcb&hren 
Nutx-Kilora. 


Zahl  der  roii  eigenen  Loco- 
motiven  raroekgelegteii 
Natt-  und  Lecrtahrt-Kilo- 
ineUr,  darchachnittlkb 
too  jed«  Loconiotire 

LoeowM.-KHom. 


Beparatarkostcn  der  Loco- 
motiren    pro  Nntxkilo- 

...  Pf. 


KohlenTerbrauch  xur  Loco- 
motivfeneruog  pro  Nutz- 
kilometer  ....  kg 

Mittlen  Entfernung  der 
Kohlenmagatine  ron  den 

.   .  km 


1881 
1882 
1883 

1881 

18*2 
1883 


1881 

1883 


1881 
1*82 
1883 


1881 
1882 
1883 


1521 
1544 

1530 

22,90 
23.2S 
20,92 


3283 
30Ü5 


49,41 

45,31 
41,16 


10622 
9796 
10048 


2931 
2890 
3533 

28,51 
28.57 
33.G7 


4382 
4454 

4705 

43.33 
43,57 
44,84 


15807 
14656 
1490« 


UB  1.60 
1,48  1,43 
1,37  1.42 


16223  19025 
16335  '  19082 
18772  1929« 


17218  20987 

17432  21040 

20041  21315 

j 

; 

18.51  15,64 

18,50  16,24 

15.71  17.47 


1537 
1563 
1619 

18,75 
17.17 
17.02 


5167 
5676 
6058 

63.04 
62.38 
63,67 


11968 
12146 

12552 

1,46 

1,33 
1.32 


19177 
20791 
21224 


16.56 
15,43 
14.72 


1873 
1974 
2037 

23.63 
23.60 
23,3.5 


3452 
3740 
3S47 

43.46 
44,73 
44.10 


11184 

11321 
12090 

1.41 
1.35 
1,39 


17870  1  21713 
I921G  23190 
19692  21481 


22788 
24453 


12,96 
12,42 
13.76 


18$  | 

15.63 

14,83 

13,34 

12,44 

1882 

15,20 

14.86 

13.67 

12,52 

1883 

.5.44 

•  1 

13.88 

13.18 

12,98 

i 

1881 

312 

0 

280 

1882 

312 

0 

y 

280 

1883 

l! 

312 

i 

0 

280 

i 
1 

t  ■ 

UHDiredioM-Betirk 

Elberfeld  Hanoorer 

DQT>T 

Kosten  für  KohWn  iL  Kokea 

I 

rar  LoooraotiTfeaening  pro 

f 

Tonn«  Mk. 

1881 

14.06 

6.11 

8.40 

12.10 

1882 

13,41 

5,74 

7,53 

10,53 

1883 

.3,86 

6.61 

7.95 

11,47 

D««*l.  pro  XaUkilora.  Pf. 

1881 

21,98 

9.06 

11,20 

15,05 

1882 
1883 

20,-«  8,53 

10,30 

13,19 

21,40 

9.17 

10,48 

14,89 

Kotten  nlr  Kohlen  u.  Koke« 

turLocomotivreaening  bei 

1 

Preise«  Ton  9,69  Mark 

pro  Tonne,  pro  Notzkilo- 

iu*3t*?r         *       •  t*f« 

1881 

.5.15 

15.26 

12.92 

12,05 

1882 

14.73 

14,40 

13.24 

12.13 

i 

1883 

14,96 

13.45 

19  77 

12,58 

Korten  des  Sehrajer-  and 

Patiinateriada    für  die 

; 

Loeotnotiven  pro  Natt- 

kilumettr  ....  Pf. 

1881 

1,45 

1,62 

2.05 

1,43 

1882 

1.58 

1.69 

1,98 

1,51 

1883 

1,75 

1,59 

2,22 

1,<8 

lUpMatwkotten  der  Per- 

1 

0,49 

0,69 

0,61 

0,82 

i 

I8S2 

0,60 

0.69 

0,55 

0.69 

1883 

0.51 

0,60 

0.59 

0.73 

BvparatarkosUmder  Gepick- 

1  ! 

and  Güterwagen  pro  Ach»- 

kilometer  ....  Pf. 

1881 

034 

0,32 

0,26 

0.32 

1882 
1883 

Kosten  des  Schmier-,  Pnti- 
n.  Deainfeetionsmaterial« 
für  alle  Wagen  pro  Aeb*- 
kilomcter  ....    Pf.  I8S1 
1882 
1883 


1881 
1882 
1S83 


Beleuchtung  and  Heilung 
der  Zuge  pro  Acbakilo- 
meter  Pf. 


0,30 


0,02 
0.02 
0.02 


0,02 
0,03 
0.04 


0,33 


0,02 
0,02 
0,02 


0,01 
0,02 
0,02 


0,23 
0,21 


0.01 
0,01 
0.01 


0.02 
0,02 
0,02 
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Nimmt  man  nn,  dnss  die  Ausgaben  für  Kohlen,  für  Schie- 
nen und  für  Schwellen  wesentlich  durch  die  Coujunclur  be- 
dingt sind  and  das*  die  Ausgaben  für  Unfälle,  Tensionen,  Stenern 
und  unvorhergesehene  Ereignisse  von  den  Verwaltungsorganen 
ebenfalls  nur  in  geringem  Grade  abhangen,  so  gelangt  man  in 
folgenden  Schlüssen : 

1.  Die  Verminderung  der  persönlichen  Ausgaben  mag 
hauptsächlich  den  unmittelbaren  Dispositionen  der  Direction 
zuzuschreiben  sein.  Diene  Veiminderung  belauft  sich  nach  Spalte 
I,  d  auf  500001)  M.  jährlich,  in  Erwägung  jedoch,  dass  das 
Baiinnetz  jetzt  um  8#  grösser  ist,  als  im  Jahre  187  4,  bat  die 
wirkliche  Ersparung  einen  höheren  Werth.  Dieselbe  ist  nach 
dem  in  der  Anlage  aufgeführten  Personalbestände  in  allen 
Zweigen  des  practischen  Dienstes,  insbesondere  bei  dem  Bahn- 
untcrhaltnngsdienste,  dein  Bahnwärterdienste ,  dem  Weichen- 
wärterdienste ,  dem  Werkstättenwesen ,  dem  LocorootlvfOhrcr- 
dienstc,  dem  Zugbegleitungsdienste  und  dem  Bahnhofsdienste  in 
uahe/u  gleichem  Maasse  eingetreten,  indem  gegenwärtig  dieselbe 
Leistung  mit  einem  Personale  beschafft  wird,  welches  nur  zwei 
Drittel  des  früheren  ausmacht. 

2.  Die  Verminderung  der  sachlichen  Betriebs-AiugnUm 
nach  Spalte  I,  e,  ausschliesslich  der  Erneuerongskosten  für  Bahn- 
und  Betriebsmittel,  muss  hauptsächlich  der  unmittelbaren  ThJUig- 
keit  der  Beamten  zugeschrieben  werden.  Diese  Verminderung 
betragt  jährlich  65O0O0  M.  und  ist  in  Erwägung  des  um  8#  er- 
weiterten Bahnnetzes  noch  höher  zn  veranschlagen. 

3.  Von  den  Ersparnissen  ad  1  ist  selbstverständlich  ein 
gewisser  Theil  auch  den  directen  Bemühungen  der  Beamten 
und  von  den  Ersparnissen  ad  2  ein  gewisser  Theil  den  Anord- 
nungen der  Direction  zuzuschreiben. 

4.  Die  in  Spalte  II,  d  notirten  Erneucrungskosten  sind 
durchschnittlich  am  300000  M.  pro  Jahr  erm&ssigt  und  es  ist 
daneben  mit  einer  um  circa  300000  M.  pro  Jahr  vermin- 
derten Dotation  aas  der  Betriebskasse  der  Ernencrungs- 
fonds  um  1700000  M.  vergrössert.  Zn  diesem  Resultate  haben 
die  Direction  und  die  Beamten  zusammengewirkt. 

Die  seit  dem  Jahre  1874  eingetretenen  Fiuanzschwierig- 
keiten  haben  alle  Bahnverwaltungen  zn  Ersparungen  genöthigt 
und  die  Noth  hat  sie  alle  auch  ohne  Ersparnissprflmien  zu 
sparen  gelehrt.  Das  Urtheil  über  dieses  Prämiensystem  würde 
erheblich  an  Sicherheit  gewinnen,  wenn  sich  ein  Unterschied 
der  mit  und  der  ohne  Ersparnissprämie  erzielten  Resultate  sicher 
nachweisen  Hesse.  Dies  ist  jedoch  nngemein  schwierig,  da  sich 
die  Schlüsse  auf  die  Vcrgleichung  der  absoluten  Einheits- 
konten der  einzelnen  Verwaltungen  in  den  gleichen  Jahren 
stützen  müssten,  diese  Kosten  aber  in  hohem  Grade  durch  die 
geographische  Lage  der  Bahn,  durch  örtliche  Preise  nnd  Ver- 
haltnisse, durch  die  Besonderheit  des  Eisenbahnnetzes  und  des 
localen  Verkehrs,  durch  die  Steigungen  der  Bahn,  durch  das 
Alter  des  Gleises  und  der  Betriebsmittel  und  andere  Umstände 
bedingt  sind,  welche  von  der  Bahnverwnltung  nicht  beherrscht 
werden  und  natürliche  Unterschiede  in  den  Einheitspreisen  er- 
zengen. 

Wenngleich  sich  die  eben  genannten  Factoren  für  die 
Braunschweigischen  und  die  benachbarten  Bahnen  nicht  leicht 


|  in  Zahlen  ausdrücken  lassen,  so  ist  doch  leicht  zu  constatiren, 
dnss  dieselben  für  die  hiesigen  Bahnen  sämmtlich  ungünstig 
sind,  denn: 

1.  Die  Frequenz  pro  Kilometer,  welche  sich  in  der  Ein- 
nahme pro  Kilometer  spiegelt,  ist  schwächer  als  auf  den 
Nabbarbahnen  und  hat  durch  die  Concurrenz  der  das  Herzog- 

,  thum  umziehenden  Preussischen  Staatsbahnen  eine  fortgesetzte 
1  Schmälerung  erlitten;  alle  auf  Verkehrs-,  Transport- oder  Leistungs- 
einheiten bezogenen  Ausgaben  müssen  schon  aus  diesem  Grunde 
hier  !>öbcr  aasfallen,  als  auf  den  Nachbarbahnen. 

2.  Die  hiesigen  Bahnen  von  etwa  350  km  Länge  haben 
nur  ein  Viertel  bis  ein  Fünftel  der  Ausdehnung  der  benach- 
barten Directionsbezirke  und  müssten  daher  höhere  General- 
resp.  Centraikosten  haben. 

3.  Das  kleine  Braunschweigische  Bahnnetz  hat  dennoch 
■  sehr  viel  Zweige  und  bedingt  aus  diesem  Grunde  relativ  viel 
|  Züge  und  gestattet  keine  günstige  Ausnutzung  der  Wagen  und 
'  Ixicomotiven,  sowie  des  Zugbegleitung»-  und  des  Zugbeförderungv- 

|>ersonals,  verursacht  also  relativ  hohe  Transportkosten. 

4.  Die  hiesigen  Bahnen  liegen  in  der  Entfernung  von 
312  km  von  den  nächsten  Kohlenzechen;  der  in  die  Betriebs- 
rechnnng  eintretende  Preis  für  das  Brennmaterial  der  Locomo- 
tiven  ist  daher  hier  etwa  2V,  mal  so  hoch,  als  für  diejenigen 
Bahnen,  welche  die  Kohlenreviere  durchziehen  und  nur  den 
Preis  loco  Zeche  in  Rechnung  stellen. 

5.  Die  hiesigen  Bahnen  haben  auf  lange  Strecken  Stei- 
gungen von  ppr.  1  :  100,  welche  sich  bis  auf  1  :  60  erheben, 
was  einen  relativ  hohen  Kohlenverbraucb  nach  sich  zieht. 

ß.  Die  Entfernung  von  den  Kohlenrevieren  ist  zugleich 
die  Entfernung  von  den  grossen  Walzwerken ;  es  herrschen  da- 
her hier  relative  hohe  Eisenpreisc. 

7.  Die  hiesigen  starken  Steigungen,  welche  einen  hohen 
Kohlenverbranch  hervorrufen,  bedingen  auch  eine  starke  Ab- 
nutzung  der  Ix>comotiven,  der  Wagen  und  des  Bahngleises,  folg- 
lich relativ  hohe  Unterhaltungskosten  an  diesen  Gegenständen. 

8.  Die  Braunschwcigischcn  Bahnen  gehören  zu  den  ältesten 
in  Deutschland,  die  Gleise,  die  Locomotiven  und  die  Wageu 
erfordern  daher  wegen  ihres  relativ  hohen  Alters  grössere 
Unterhaltungs-  und  Erneuerungskosten  und  wegen  der  aus  älterer 
Zeit  stammenden,  den  heutigen  Anforderungen  und  Verkehrs- 
bedürfnissen nicht  in  allen  Stücken  entsprechenden  Einrichtun- 
gen auch  mehr  Ergänzungskosten. 

9.  Etwas  Aehnliches  gilt  von  den  Gebäuden  und  den  Werk- 
stätteneinrichtungen, welche  meistens  für  viel  kleinere  Betriebs- 
verhältnisse errichtet  sind  und  in  Folge  des  theils  wachsenden, 
thcils  abnehmenden  und  vielfach  von  der  einen  Linie  auf  die 

i  andere  sich  Oberwälzenden  Verkehrs  häutige  Umgestaltungen 
und  Anfügungen  erlitten  haben,  worunter  nicht  nur  der  Aus- 
gabeetat,  sondern  auch  die  Zweckmässigkeit  der  Disposition  und 
des  Gebrauches  beeinträchtigt  ist. 

10.  Endlich  hat  die  Brannschweigisehe  Eiseubahnverwaltung 
sich  verpflichtet  gefühlt,  in  allen  Stücken,  wo  die  Sicherheit 
des  Betriebes  in  Frage  kam,  keine  Kosten  zn  scheuen,  um  die 
ihr  rationell  erscheinenden  Verbesserungen  ins  Leben  zu  rufen. 
Demzufolge  sind  auf  die  Disiwsition  der  Bahnlmfsgteise,  auf  die 
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allgemeine  EiofQbraiig  der  Weichen-  und  Signalthorme  an  den  ' 
Bahnbofseingängcn,  auf  die  Sicherstellung  der  Locomotiven  and  \ 
Wagen,  namentlich  der  Achsen,  Rüder  and  Reifen  gegen  Un- 
fälle, auf  die  Signalrorrichtangen  an  den  Barrieren,  auf  die 
Maassrrgeln  zur  Controle  der  Weichen,  der  Beschaffenheit  des 
Gleise»  und  der  Betriebsmittel  and  auf  ahnliche  Dinge  stets 
verhaltnissmässig  viel  und  zwar  mehr  Aufwendungen  gemacht' 
als  es  durchnittlich  im  Eisenbahnwesen  geschehen  ist. 

Wie  schon  erwähnt,  ist  es  nicht  gut  möglich,  den  Eiofluss 
der  vorstehenden  zehn  ungünstigen  Verhältnisse  auf  die  Be- 
triebskosten zahlenmässig  zu  bestimmen :  wenn  sich  aber  zeigen 
sollte,  doss  die  hiesigen  Betriebskosten,  auf  rationelle  Einheiten 
bezogen,  niedriger  oder  doch  nicht  hoher  sind,  als  auf  gut  ver- 
walteten Nachbarbahnen,  bei  welchen  die  meisten  und  wichtig- 
sten der  ia  Rede  stehenden  Verhältnisse  sich  günstiger  gestalten? 
so  durfte  der  Schloss  gerechtfertigt  erscheinen,  dass  dieses  Re- 
sultat durch  das  Ersparnifsprämicnrcglemant  mitbedingt  ist 
Jedenfalls  würden  die  hiesigen  Betriebsergebnisse  kein  Argument 


'  gegon  diese;  Reglement  liefern  und  daher  die  Vermuthung 
\  der  nützlichen  Wirkung  der  Ersparnisspribnie  rechtfertigen. 

Die  anliegende  Zusammenstellung  der  wichtigsten  ßetriebs- 
resultate  im  Bereiche  des  Brannschweigischen,  des  Elberfelder, 
des  Hannoverschen  und  des  Magdeburger  Directionsbezirkes 
während  der  drei  Jahre  1881,  1882  und  1883  nach  den  ver- 
öffentlichten Jahresberichten  sorgfältig  ermittelt,  enthält  das 
Material  zu  einer  rationellen  Vergleichung,  welche  keines  weite- 
ren Commentars  bedarf,  da  sie  in  allen  Abtheilungen  und  bei 
den  Reduetionen  auf  jede  Einheit  in  allen  wesentlichen  Punkten 
den  vorher  bezeichneten  Schlags  augenscheinlich  rechtfertigt. 
In  letzterer  Uinsicht  wird  noch  hervorgehoben,  dass  bei  den 
personlichen  Aasgaben  in  denjenigen  Abtbeilungen,  wo  der 
Durchachnittsverdienst  an  Tage-  und  Accordlobn  pro  Person 
and  Tag  etwas  grosser  tot,  als  anderswo,  die  Anzahl  der  Ar- 
beiter soviel  kleiner  ist.  dass  die  Gesammtausgabe  für  Arbeiter 
doch  immer  kleiner  ausfällt. 

Brannschweig,  den  15.  März  1886. 


Ueber  die  Tortheilhaftesten  Geschwindigkeiten  der  Eiaenbahn-Gütersüge,  sowie  die  Abhängig- 
keit der  Betriebskosten  von  der  Geschwindigkeit  der  Züge,  den  Steigungen 

der  Bahnstrecken  und  der  Stärke  des  Verkehrs. 

Von  Albert  Frank,  Profenor  an  der  technischen  Hochschule  to  Hannover. 


lu  Folge  der  grossartigen  Entwickelang  des  Eisenbahn- 
verkehrs belaufen  sich  die  jährlichen  Betriebskosten  der  Eisen- 
bahnen auf  so  ausserordentlich  grosse  Summen,  dass  Ersparnisse 
von  einigen  Prozenten  schon  von  hoher  wirthschaftlicber  Be- 
deutung sein  würden  und  dass  es  von  grosser  Wichtigkeit  ist, 
alle  diejenigen  Umstände  klar  za  erkennen,  welche  auf  die  Er- 
riclung  eines  billigen  Transportes  von  Einfluss  sind. 

Es  ist  daher  gewiss  von  Interesse,  zn  untersuchen,  welches  die 
vorteilhaftesten  Geschwindigkeiten  für  Güterzüge  sind,  um  so 
mehr,  als  wir  sowohl  in  verschiedenen  Ländern,  als  auch  bei 
verschiedenen  Eisenbahnverwaltungen  nicht  nnr  hinsichtlich  der 
Acnderung  der  Geschwindigkeiten  nach  den  Steigung»-  und 
Krümmung«  verhält  niesen  der  Bahnstrecken ,  sondern  anch  hin- 
sichtlich der  angewandten  mittleren  Fahrgeschwindigkeiten  der 
Güterzüge  erhebliche  Abweichungen  findeu,  ohne  dass  dafür  bis- 
her eine  genügende  Begründung  gegeben  wäre. 

Es  hat  dies  einerseits  seine  Ursache  darin,  dass  die  An- 
sichten Ober  die  Grosse  der  Widerstände  der  EisenbahnzOge, 
sowie  Ober  die  Leistungsfähigkeit  der  Locomotiven  bis  in  die 
neueste  Zeit  sehr  auseinander  gegangen  sind.  Anderseits  haben 
aber  auch  die  Abhandlungen  über  die  vortheilhafteste  Geschwin- 
digkeit sieb  meist  darauf  beschränkt,  diejenige  Geschwindigkeit 
zu  ermitteln,  bei  welcher  die  Anzahl  der  von  einer  I/ocomotive 
stündlich  geleisteten  Tonnenkilometer  am  grflssten  ist,  oder  den 
Einfluss  der  Geschwindigkeit  auf  die  Mehrkosten  des  einzelnen 
Zuges  zu  bestimmen,  was,  wie  ich  zeigen  werde,  zn  unrichtigen 
Schlüssen  führt. 

In  dem  Nachfolgenden  will  ich  daher  unter  Benutzung  der 
von  mir  angestellten  Untersuchungen  über  die  Widerstände  der 
Locomotiven  nnd  EisenbahnzOge,  den  Wasser-  und  Kohlen-Ver- 


braach,  sowie  den  Effect  der  Locomotiven,  deren  Ergebnisse  ich 
im  Organ  f.  d.  F.  d.  E.  1883,  Heft  I  bis  III  veröffentlicht 
habe,  auf  die  Frage  nach  den  wirtbschaftlich  vortheilhaftesten 
Geschwindigkeiten  der  Güterzüge  bei  verschiedenen  Steigung  s- 


ner  Verkehrsstärke  etwas  näher  eingehen. 

Wird  ein  Eisenhahnzug  auf  einer  gewissen  Bahnstrecke 
durch  die  Dampfkraft  der  Locomotlve  bewegt,  so  erfordert  dies 
eine  gewisse  Arbeitsleistung  zur  Ueberwindung  der  von  dem 
Gewichte  des  Zuges  abhängigen  Reibungswiderstande,  der  Achs- 
lager etc.,  der  mit  dem  Quadrate  der  Geschwindigkeit  zuneh- 
menden Luftwiderstände  nnd  Stossverloste,  ferner  der  inneren 
Reibungsarbeiten  der  Locomotive  und  endlich  der  durch  die 
Bahnstrecke  gebotenen  Steignngs-  nnd  ('urvenwiderstände.  Die 
hierzu  nöthige  Zugkraft  findet  sich  in  dem  Widerstande,  den 
die  Treibräder  der  I<ocomotive  dem  Gleiten  auf  den  Schienen 
entgegensetzen,  erreicht  aber  auch  mit  diesem  Reibungswider- 
stände  ihre  Grenze.  Um  nnn  eine  gewisse  Zugkraft  mit  einer 
gewissen  Geschwindigkeit  auszuüben,  ist  eine  entsprechende  mecha- 
nische Arbeit  erforderlich,  die  der  Dampf  der  Locomotlve  leisten 
muss. 

Die  1/KOmotive  hat  nun  wohl  die  eigentümliche  Eigenschaft, 
dass  ihre  Dampferzeugaug  innerhalb  gewisser  Grenzen  nahezu 
proportional  dem  Dampfverbrauchc  bleibt,  sodass  sieh  die  Dampf- 
erzengung  bei  verschiedenen  Arbeitsleistungen  selbst  regulirt, 
ja  es  steigert  sich,  wie  ich  durch  meine  Eingangs  erwähnte 
Abhandlung  S.  82  nachgewiesen  habe,  der  NuUeffcct  des  Kevml- 
dampfes  bis  zu  einem  gewissen  Grade  mit  zunehmender  Arbeits- 
leistung. Allein  eine  gewisse  Grenze  der  Dampferzeugung  darf 
trotzdem  nicht  überschritten  werden,  weil  sonst  durch  zu  hefti- 
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ges  Ausströmen  des  Dampfes  Wasser  mit  fortgerissen  wird  and 
die  zw  starke  Zugerzeugung  such  Nacbtbeile  für  den  Kessel  im 
Gefolge  hat.  Da  sich  nun,  wie  ich  an  dersell>en  Stelle  eben- 
falls nachgewiesen  habe,  der  Nutzeffect  der  liHcomotircn  bei 
Aenderung  der  Fahrgeschwindigkeit  aber  gleicher  Arbeitsleistung 
fast  gar  nicht  ändert,  die  Locomotire  nlso  bei  gleicher  Dampf- 
erzeagung  dieselbe  Arbeit  unter  «ehr  verschiedenen  Geschwin- 
digkeiten  zu  leisten  vermag,  so  wird  man  eine  gewisse  Maximal- 
Arbeitsleistung  für  eine  Locomotive  anzunehmen  haben  and  diese 
der  Berechnung  der  Wagenzugo  für  die  verschiedenen  Geschwin- 
digkeiten and  Mahnst  recken  zu  Grunde  legen  können. 

Die  bei  Güterzügen  In  Frage  kommenden  Geschwindigkeiten 
linden  indess  gewisse  Grcnzwerthe :  denn  nach  dein  Üahnpotizei- 
reglement  für  die  Eisenbahnen  Deutschland*  wird  die  grftsste 
zulässige  Geschwindigkeit  für  Güterzüge  bei  Steigungen  von 
nicht  mehr  als  1  :  200  and  Krümmungen  von  nicht  weniger  als 
1000"  auf  15  km  in  einer  StuDde  festgesetzt.  Auf  Bahnstrecken 
mit  stärkeren  Steigungen  oder  Krümmungen  müssen  die  Maxi- 
mnlgeschwindigkeitcn  angemessen  niedriger  festgesetzt  werden. 

Die  untere  Geschwindigkeitsgrenze  ergiebt  sich  einerseits 
durch  die  Bestimmung  des  BahnpolizoiroglemenLs,  das*  in  keinem 
Zuge  mehr  als  150  Wagenachsen  laufen  sollen  und  andererseits 
dadurch,  dass  eine  gewisse  Maximalzagkraft  nicht  Oberschritten 


In  Curvcn  mit  einem  Halbmesser  von  R-Meter  ergiebt 
sich  die  gleiche  Arbeitsleistung  fflr  einen  Neigungswinkel  a. 


,  0.6504 


ist. 


Setzen  wir  nun  y,  ■=  n,  <\t  und  F,  r=  1.2  -f  n,  f„  worin 
n,  die  Anzahl  der  Wagen  im  Zuge  einschliesslich  Gepäckwagen. 
<l,  das  Bruttogewicht  in  Tonnen,  f,  die  der  l.uft  dargdiotene 
Flache  fflr  den  einzelnen  Wagen  bedeuten  und  für  den  (ia|*:li- 
wagen  eine  Flache  f,  -f-  1,2   "  angenommen  ist,  so  erhalten  wir 

2>      =  ■  ».  „  -      +  si"         «*i  -  °-"57  —  A  i  F,  -f-  1.2)  V 


1,04  v 


(tt  4-  sin  «. 


Der  folgenden  Betrachtung  soll  eine  dreifach  gekapjielt* 
Gtlterzug-Ivoccitnotive  zu  Grunde  gelegt  «erden,  wie  ich  dieselben 
bei  ineinen  Versuchen  benozt  habe.    Dabei  ist 

y,  =  «0  Tonnen.  f>l  =  0,0039,  F,  —  8  ». 
Die  grösste  Arbeitsleistung  betragt  310  Pferdekräfte  oder 
A  =  91.8  Tonnenkilometer  Ihm  einem  Drucke  der  Treibrtider 
auf  die  Schiencu  von  T  —  3^, 5  Tonnen,  sodass  die  Minimal- 
A 

fr 


geschwindlgkeit  rrt.  = 


bei  elucm  Heibungscoefncienten  zwi- 


Ist  nämlich  T  das  Gewicht,  mit  welchem  die  Treibrilder 
der  Locomotive  auf  die  Schienen  drücken  und  f  der  Rcibangv  I 
coeflicient  zwischen  Kadern  and  Schienen,  so  ist  die  Maximal-  I 
Zugkraft  T  f.    Weil  nun  die  Arbeitsleistung  A  der  Locomotive  . 
gleich  sein  muss  dem  Producte  ans  der  Zagkraft  Z  uud  der 
Geschwindigkeit  v,  so  folgt 


scheu  Treibrädern  und  Schienen  f=  .  vmui=  16,7  km  in  einer 

Stunde  beträgt. 

Nach  Kiniahrung  dieser  Werthe  und  des  Wiikrstami- 
co«fhci«nten  für  Wagen  t>t  =  0,0025  ergiebt  sich : 

3)       =  88'27  -  0,291  -  60  sin         -  0,0000874  v« 


A 

2' 


worin  v  seinen  kleinsten  Werth 
also  Z  =  Tf  geworden  ist. 

Wir  erhalten  daher  eine  Geschwindit 


»eit  v_ 


A 

Tf 


=  „, ,,  bei 


welcher  die  grössto  Arbeitsleistung  A  zugleich  mit  der  grössten 
Zugkraft  auftritt  und  diese  wollen  wii  die  Minimalgcschwiiidig- 
kett  nennen. 

Innerhalb  der  hier  angegebenen  Grenzen  können  sich  nun 
die  Geschwindigkeiten  und  mit  denselben  auch  die  za  beför- 
dernden Insten  andern 

Nach  meiner  Eingangs  erwähnten  Abluuidlung  berechnet 
sich  nun  die  Arbeitsleistung  einer  GnterzuglocomoUve  in  Tonnen- 
kilometern nach  der  Formel: 

1 )  A  =  1 ,04  v  (,,,  y,  4- y,  -f  0,057  +  X  ( F,  +  Fg)  v* 

4-,y,+QJ)sin«m.1) 

wenn  y,  das  Gewicht  der  Locomotive  nebst  Tender  in  Tonnen, 

y„  das  Bruttogewicht  des  Wagenzuges  in  Tonnen, 

F,  die  Stirnflache  der  Locomotive  in  yuadratmetern, 

Fs  die  der  Luft  dargebotene  Flache  des  Wagenzuges, 

fit  den  Widerstiindscoefticienten  der  Locomotive, 

)it  den  Wiilerstandscoeflicienten  fOr  Wagen, 

i.  den  Luftwidcrstandscoeflkicntcn  0,0000095, 

v  die  Fahrgeschwindigkeit  in  Kilometern  in  einer  Stunde, 

fB„  den  Neigungswinkel  auf  grader  Bahn  bedeutet. 


0.0025  +  sin  «„ 


-f  0,0000095  —  vs 
'1» 


Hutten  wir  einem  Tollbchwteteu  Güterzug  offener  Gätcr- 
;,  bei  welchem  q4=  15  Tonnen  und  f,  =^  0,4  anio- 
nehmen  ist,  so  berechnen  sich  hiernach  als  Bruttogewichte  der 
Wagenzuge  für  verschiedene  Steigungen  und  Geschwindigkeiten 
die  in  der  nachfolgenden  Tabelle  I  zusammengestellten  Werths 

I. 

y,  Bruttogewicht  des  Wagenzuges  in  Tonnen. 


Kilometer 


«In  .i^» 

v=  IC7 

15 

** 

3S.8 

0 



17H2 

143« 

im 

9-.M- 

1  :500 

lOfifi 

-J77 

7Sß 

fi51 

547 

1  :30t) 

SI4 

742 

597 

4'X-, 

411 

1  :  200 

Gl'.> 

j«5 

45:; 

:;72 

912 

1  :  100 

348 

317 

■>:>0 

30 1 

l«5 

Da  bei  einem  Bruttogewichte  des  einzelnen  Wagens  u,  = 
15  Tonneu,  das  grösste  Bruttogewicht  eines  Wagenzuges  roo 
75  Wagen  oder  150  Achseu  indess  nur  1125  Tonnen  betrager. 
kann,  so  Überschreiten  die  fettgedruckten  Werthe  die  znlässi« 
Grenze. 

Die  für  die  verschiedenen  Geschwindigkeiten  geleistetes 
Tonnenkilomer  v.Q^  sind  in  der  folgenden  Tabelle  II  zusammen- 
gestellt. 
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II. 

v.Q,  Brutto-Tonnenkilomctcr  lu  1 


Diu  flau 

Kilometer 

18      i     2l.fi  25,2 

28,8 

» 

34415 

32076 

30931 

29812 

28685 

1  :  500 

17903 

1758« 

16978 

104 05 

15754 

1  :  300 

13594 

13356 

12895 

12424 

11923 

1  :  200 

10337 

10170 

97S5 

9374 

"Jon 

1  :  100 

5811 

56SS 

5400 

5065 

4752 

Ware  die  Hälfte  der  Wagen  leer,  die  andere  U lüfte  be- 
laden, so  konnten  wir  für  das  Gewicht  der  leeren  offenen  Guter- 
wagen 5  Tonnen  and  für  die  der  Luft  dargebotenen  Fläche 
derselben  1  ' »  setzen  and  somit  das  mittlere  Bruttogewicht 


qt  =  5      iJ  =  10  Tonnen   und  den   mittleren   Werth  för 

f1  =  l  +  -0'i=o,7o.  annehmen. 

Durch  Einführung  dieser  Werthe  in  die  Gleichung  3  er- 
halten wir  als  Bruttogewicht  des  Wagenzuges  für  verschiedene 
Steigungen  nnd  Geschwindigkeiten  die  in  der  Tabelle  III  zu- 
sammengestellten Werthe. 

III. 

Qt  Bruttogewicht  des  zur  Hülfte  beladenen  Wagenzuges  in  Tonnen. 


•in 

»=16.7 

K  i 

.8 

1  o  m  e  t 
21.6 

c  r 

25,2 

28,8 

1  :  « 

885,1 

1  :500 

1034 

755,« 

616,8 

511,0 

]  :300 

7928 

725,3 

391,9 

1  :  200 

607,2 

298,3 

1  :  100 

344,3 

813,3 

246,3 

197,8 

160,9 

Bei  einem  mittleren  Bruttogewichte  des  einzelnen  Wagens 
q,  =  10  Tonnen  darf  das  Bruttogewicht  des  Wagenzages  nicht 
grosser  als  750  Tonnen  sein,  wenn  die  zulässige  Zahl  ron  150 
Achsen  nicht  oberschritten  werden  soll.  Die  fettgedruckten 
Werthe  aberschreiten  daher  die  zulassige  Grenze 

Die  bei  verschiedenen  Geschwindigkeiten  eines  zur  Hülfte 
beladenen  Güterzuges  geleisteten  Brutto  -  Tonnenkilometer  sind 
in  Tabelle  IV  zusammengestellt. 

IV. 

v.Q,  Brutto-Tonnenkiloraeter  in  einer  Stunde  bei  zur  Hälfte 
beladcnem  Wagenzuge. 


'Im.l 

»-16,7 

Kilometer 

18           21,6          25,2  2S,S 

1  :  500 

17268 

17042 

16321 

15543 

14717 

1  :  30O 

13232 

i:s»55 

II  2S7 

1  :200 

10140 

8591 

1  :  100 

5750 

.W39 

5320 

4984 

Die  Werthe  dieser  Tabellen  lassen  erkennen,  da«  die  Zahl 
der  Tonnenkilometer  bei  den  verschiedensten  Steigungen  mit 
abnehmender  Geschwindigkeit  wichst,  sodass  als»  die  grosste 
Leistung  der  Locomotive  in  Tonnenkilometern  bei  der  Minimal- 
geschwindigkeit »  =  16,7  km  erreicht  wird,  so  lauge  nicht  zur 
»ollen  Ausnutzung  derselben  die  zulässige  Achsenzahl  fll>er- 
schritien  werden  müsste.  Letzteres  würdo  aber  bei  vollbe- 
lastcten  Zügen  auf  horizontaler  Bahnstrecke  eintreten  müssen, 
sobald  die  Geschwindigkeit  kleiner  als  etwa  26  km  per  Stunde 
wird  und  bei  zur  Hälfte  belasteten  Güterzügen  auf  horizontaler 
Bahnstrecke,  sobald  die  Geschwindigkeit  kleiner  als  etwa  32  km, 
bei  Steigungen  1  :  500,  sobald  sie  kleiner  als  etwa  22  km  und 
bei  Steigungen  1  : 300,  sobald  sie  kleiner  als  etwa  17,5  km 
pro  Stunde  wird.  Hin  Herabgehen  unter  diese  Grenzen  würde 
nur  auf  Kosten  der  guten  Ausnutzung  der  I/>coniotivc  geschehen 
können. 

Die  in  Tabelle  II  enthaltenen  Werthe  der  Brutto- Tonnen- 
kilometer pro  Stunde  für  vollbelastete  Güterzüge  lassen  sich 
durch  folgende  empirische  Formel  wiedergeben : 


i  «r  41.  F.rUtkrltt.  Um  Elt..tefc».„. 


wenn  j  die  Steigung  in  Millimetern  pro  Meter,  jedoch  zwischen 
den  Grenzen  y  =  0  und  y  =  10  und  »  die  Geschwindigkeit  in 
Kilometern  pro  Stunde,  jedoch  zwischen  den  Grenzen  10,7  and 
28,8  km  pro  Stunde,  bedeutet. 

Hiernach  worden  wir  diese  Minimalgeschwindigkeit  von 
16,7  km  pro  Stande  vorbehaltlich  der  erwähnten  Einschränkun- 
gen als  die  vortheilbafteste  Geschwindigkeit  hinstellen  können, 
wenn  es  von  vornherein  erwiesen  wäre,  dass  diejenige  Geschwin- 
digkeit, bei  welcher  dio  meisten  Tonnenkilometer  gefordert 

Allein  die  Hohe  der  Betriebskosten  wird  noch  durch  manche 
andere  Umstände  beeinflusst,  z.  B.  die  Gehälter  des  Locomotiv- 
und  Zugpersonals,  die  Kosten  für  Unterhaltung  und  Verzinsung 
der  Fahrzeuge  u.  s.  w.,  sodass  es  von  Interesse  erscheint, 
die  Abhängigkeit  der  Betriebskosten  von  den  fievhwindig- 
keilen  der  Züge  bei  verschiedenen  Steigung*-,  Krümmungs- 
und Verkehrs-Verhältnissen  zu  untersuchen,  um  so  in  den  Stand 
gesetzt  zu  sein,  den  Einfluss  zu  bestimmen,  den  eine  gewisse 
Abweichung  von  der  vortbeilhaftesten  Geschwindigkeit  anf  die 
Hohe  der  Betriebskosten  hat. 

Zu  diesem  Zwecke  wollen  wir  annehmen,  dass  eine  Strecke 
von  L  Kilometer  iJlnge  durch  Güterzüge  mit  je  einem  leeren 
Ge|>äckwagen  und  n  Güterwagen  mit  je  'i  Tonnen  Waarcnge- 
wicht  und  qt  Tonnen  Bruttogewicht  derartig  befahren  werde, 
dass  dieselben  täglich  t  Standen  mit  einer  stündlichen  Ge- 
schwindigkeit von  v  Kilometer  sich  bewegen  und  somit  eine 
Wegeslänge  »on  v  t  —  1  Kilometer  täglich  zurücklegen  und  M 
Tage  gebrauchen,  um  die  ganze  Unge  L  =  M  1  zurückzulegen. 
Dabei  möge  jede  TheiUtrecke  gleichzeitig  täglich  vou  m  Zügen 
befahren  werden. 

Es  werden  also  täglich  n  q  ra  M  1  Waaron-Tonnenkilometer 
auf  der  ganzen  Bahnstrecke  befördert  and  dafür  K  n  <|  m  M  I 
verausgabt,  wenn  K  die  Selbstkosten  für  jeden  Tonnenkilometer 
ausdrückt. 

iss.  2! 
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Diese  Selbstkosten  setzen  sich  auf  folgende  Weise  zu- 
sammen. 

n)  Tagliche  Kosten  für  einen  Zug. 

Da  das  Looomotivpersonal  eine  gewisse  Ruhezeit  täglich 
haben  muss,  so  wird  man  für  den  wirklichen  Fahrdienst  eine 
bestimmte  tägliche  Standenzahl  t  annehmen  müssen,  die  in  dem 
vorliegenden  Falle  anabhängig  von  der  Fahrgeschwindigkeit  ist. 
Denn  wenn  mit  grösseren  Geschwindigkeiten  auch  heftigere  Er- 
schütterungen und  somit  grössere  Anstrengungen  des  Personals 
verbunden  sind  und  man  diesem  Umstände  bei  grossen  Go- 
schwindigkeltsdiffercnzcn,  wie  z.  B.  bei  Schnellzügen  gegenüber 
den  Güterzügen  Rechnung  tragen  würde,  so  braucht  hierauf 
doch  bei  solchen  Geschwindigkeitsänderungon,  wie  dieselben  für 
Güterzüge  in  Frage  kommen,  keine  Rücksicht  genommen  zu 
werden.  Nehmen  wir  aber  an,  dass  die  I^ocomotive  während 
dieser  l  Stunden  mit  ihrer  Maxitnalleistnng  arbeitet,  so  wird 
der  Dampf-  bezw.  Wasserverbrauch,  wie  dies  auf  Seite  82  meiner 
Eingangs  erwähnten  Abhandlung  nachgewiesen  ist,  derselbe  sein, 
ob  die  Fahrgeschwindigkeit  eine  etwas  grössere  oder  kleinere 
ist,  auch  wird  er  unabhängig  von  der  zu  befördernden  Last 
nnd  den  Bahnverbältnissen  bleiben.  Weil  aber  der  Brenn- 
materialvcrbrauch  wieder  in  einem  ganz  bestimmten  Verhält- 
nisse zum  Wasserverbrauche  steht,  so  ergiebt  sieb  für  den  Tages- 
verbrauch der  Locomotive  an  Wasser  and  Kohlen  ein  constanter 
Betrag. 

Dieser  Betrag  wird  nun  vermehrt  durch  die  Zinsen  der 
I/xumotiv-Ilescbaffungs-  nnd  Erneoernngskosten,  sowie  die  Ge- 
hälter des  Locomotivpersonals.  Aber  auch  die  Reparalurkosten 
der  Locomotive  fallen  zum  grossen  Theil  hierher.  Denn  da 
die  durch  die  Dampfarbeit  verursachten  inneren  Reibungsarbeiten 
der  Locomotive  ebenso  wie  die  Dampferzeugung  d<»  Kessels 
nach  Seite  79  meiner  Eingangs  erwähnten  Abhandlang  in  einem 
constanten  Verhältnisse  zu  der  gesammten  Arbeitsleistung  stehen, 
so  werden  auch  die  Kosten  znr  Unterhaltung  des  Triebwerks, 
der  Schmierang  desselben  und  die  Kosten  zur  Unterhaltung  des 
Kessels  in  einem  bestimmten  Verhältnisse  zu  den  Kosten  des 
Brennmaterials  stehen. 

Nehmen  wir  ferner  an,  dass  sich  in  jedem  Güterzuge  un- 
abhängig von  der  sonstigen  Belastung  desselben  ein  Gepäck- 
wagen mit  Zugführer  nnd  Packmeister  befindet,  so  werden  noch 
die  Zinsen  für  die  Ncuboschaffnngs-  und  Erneaerongskosten, 
sowie  die  Gehälter  dieser  Beamten  für  jeden  Tag  zu  berück- 
sichtigen sein. 

Drücken  wir  alle  diese  Kosten  für  jeden  Tag  nnd  Zag 
durch  den  BuchsUlicn  K,  aus,  so  erwachsen  auf  der  ganzen 
Strecke  bei  M  m  Zügen  K,  m  M  Kosten. 

b)  Kosten  für  jeden  Zugkilometcr. 
Abhängig  von  der  Zahl  der  täglichen  Züge  und  der  durch- 
fahrenen  Wegeslänge  sind  die  Kosten  für  Reparatur  nnd  Schmie- 
rung von  Achsen  und  Lagern  der  Locomotiven  nebst  Tendern 
und  Gepäckwageu,  sowie  die  Kilometergelder  des  Locomotiv- 
personals  des  Zugführers  und  Pack  meistere.  Bezeichnen  wir 
diese  für  jeden  Zugkilometer  erwachsenden  Kosten  mit  K,,  so 
werden  auf  der  ganzen  Strecke  dafür  täglich  K,  tn  M  1  Kosten 
entstehen. 


c)  Kosten  für  jeden  Rrutto-Tonucnkilometer  des  Wagenzages 
ausschliesslich  des  Gepäckwagens. 

Dieselben  bestehen  ans  den  Kosten  zar  Unterhaltung  und 

Schmierang  der  Güterwagen.  Bezeichnen  wir  sie  mit  K3.  so 
betragen  dieselben  täglich  auf  der  ganzen  Strecke  K,  n  <|,  m  M  1 
Kosten. 

d)  Kosten  für  jeden  Last-Tonnenkilometer  einschliesslich  der 
Lasten  von  Locomotive,  Tender  and  Gepäckwagen. 

Die  hierher  gehörenden  Kosten  zur  Unterhaltung  des  Ober- 
baues werden  freilich  mit  der  Geschwindigkeit  der  Züge  wachsen, 
weil  aber  Ober  die  Abhängigkeit  dieser  Kosten  von  der  Ge- 
schwindigkeit kein  zuverlässiges  Versuchsmatcrial  vorliegt,  so 
habe  ich,  statt  in  dieser  Beziehung  eine  immerhin  ansichere 
Hypothese  einzuführen,  vorgezogen,  diese  Kosten  im  Ver- 
hältnis« zu  der  die  Strecke  passirenden  Last  -  Tonnenkilometer 
zu  setzen.  Bezeichnen  wir  diese  Kosten  pro  Tonne  und  Kilo- 
meter mit  K4,  so  entstehen  auf  der  ganzen  Strecke  taglich 
KJn^+QlnMl  Kosten,  wenn  Q  das  Gewicht  der  Loco- 
motive nebst  Tender  und  Gepäckwagen  ist. 

c)  Tägliche  Kosten  für  jeden  Wagen  im  Zuge. 

Abhängig  von  der  Zahl  der  Wagen  im  Zuge  sind  die 
Zinsen  für  die  Neubcschaffungs-  nnd  Erneuerungskosten  und  die 
Kosten  zur  Besoldung  der  in  jedem  Zuge  befindlichen  Bremser. 
Bezeichnen  wir  diese  auf  jeden  Wagen  entfallenden  Kosten  mit 
Kj  and  fügen  noch  als  tägliche  Zinsen  für  den  Werth  der 
Ladung  die  Kosten  y  hinzu,  so  entstehen  hierfür  täglich  aaf 
der  ganzen  Strecke  (K4  -f-jjnmtl  Kosten. 

Wenn  die  Zinsen  für  den  Werth  der  Ladung  im  Allge- 
meinen auch  dem  Versender  znr  Last  fallen,  so  sind  sie  doch 
wirtschaftlich  von  Bedeutung  und  können  bei  Vorhandensein 
von  Concnrrenzlinien  für  die  Festsetzung  der  Tarife  wohl  in 
Frage  kommen. 

f)  Kosten  für  jeden  Wagenkilometer. 

Hierher  rechnen  wir  die  Kosten  für  das  Eipediren,  Revi- 
diren  und  Raugireu  der  Wagen,  da  dieselben  proportional  der 
durchlaufenen  Wegeslänge  gesetzt  werden  können.  Bezeichnen 
wir  dieselben  mit  K,.  für  jeden  Wagenkilometer,  so  cuUtehen 
dafür  täglich  auf  der  ganzen  Strecke  Kg  n  m  M  1  Koston. 

g)  Kosten  für  jeden  Kilometer  Bahnlänge. 

Abhängig  von  dor  iJlngo  der  Bahn  sind  die  Kosten  zur 
Verzinsung  der  Bahnanbige,  zur  Unterhaltung  der  Böschungen, 
Einfriedigungen,  Schutzstreifen,  sowie  die  Kosten  znr  Besol- 
dung der  Bahnwärter.  Bezeichnen  wir  die  hierfür  wif  jeden 
Kilometer  Bahnlänge  entfallenden  Kosten  mit  Kv  so  betragen 
die  täglich  nnf  der  ganzen  Buhnstrecke  hierfür  erwachsenden 
Kosten  K.  M  1. 

h)  Kosten  für  joden  Waarcn-Tonnenkilometcr. 

Die  allgemeinen  Vcrwaltungskosten,  sowie  die  Zinsen  für 
die  Neubeschaffungs-  und  Erneuerungskosten  der  auf  den  Stationeu 
zur  Beladung  und  Entladung  befindlichen  und  in  Reserve  stehen- 
den Wagen  können  proportional  den  geförderten  Waaren-Tonuen- 
kilometcrn  gesetzt  werden.  Bezeichnen  wir  die  bierfür  auf  jeden 
Waaren-Tonnenkilometcr  entfallenden  Kosten  mit  Ks,  so  ent- 
stehen dafür  auf  der  ganzen  Strecke  täglich  K8  n  q  in  M  1  Kosten. 
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die  täglichen  Ausgaben  and  Einnahmen  sich 
decken,  so  würde  die  Beziehung  stattfinden  müssen: 

KnqmMl  =  K1mM  +  KtmMI  +  K3nq1mHl 
+  K,  (n  «|,  +  Q)  m  M  1  +  <KS  +  r)  n  m  M 
4-  Ka  n  m  M  1  +  K,  M  I  +  K„  n  q  m  M  I 
Setzen  wir  darin  l  =  v  t,  nm  die  Geschwindigkeit  v  ein- 
zufahren, so  ergeben  sich  die  Selbstkosten  für  jeden  Waaren- 
aus  der  Gleichung  : 
K, 


5)  K  =  + 

n  q  v  t  nq 


r  In    K4  (n  q,  -f  Q)  (Kjj-J-) 
q  nq         T  qft 


K, 


+  ~ +  « 

q       n  q  ui 


+  *s- 


Die  Ermittelung  der  Kosten  Kt  bis  Kt  werde  ich  thun- 
lichst auf  Grund  der  im  Betriebsjahre  1882,83  auf  den  für 
Rechnung  d«s  Preußischen  Staates  verwalteten  Eisenbahnen  er- 
zielten Ergebnisse  vornehmen,  welche  in  einem  von  Sr.  Excellenz 
dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  Herrn  Maybach  dem 
der  Abgeordneten  abergebenen  Berichte  enthalten  sind. 

»>  Tägliche  Kosten  K,  fOr  einen  Zng. 
Der  Wasserverbrauch  einer  GQtcrzuglocomotive  betragt  nach 
entahnten  Abhandlung  Seite  82 
N 


500 


-f-  0,18  kg  in  einer  Secande, 


worin  N  die  Anzahl  der  geleisteten  Pferdekräfte  bedeutet,  mit- 
hin in  l 


verbraucht. 


ß)  «  =  (^, +  »-'«)  ^'Tonnen. 


In  t  Standen  werden  also  «  t 

«  t 


zu  deren  Verdampfung  —  Tonnen  Kohlen  zu  9  Mark  erfor- 


Hiernach  betragen  die  Kosten  des  Brennmaterials 
a  t  =  1,286  n  t. 


derlich  sind. 
9 
7 

Auf  den  fOr  Rechnung  des  Preussischen  Staates  verwalteten 
Eisenbahnen  haben  im  Betriebsjahre  1882,83  die  Kosten  des 
Wassers  dos  0,06  fache  der  Kosten  des  Brennmaterials  betragen, 
sodass  wir  dafür  Setzen  können:  0,06. 1,286  a  t  =  0,077  n  t. 

Die  Xenbeschaffungskostea  einer  Locomotive  können  zu 
40000  Mark  angenommen  werden.    Rechnen  wir  nun  für  Zinsen 
hiervon  jahrlich  1%  und  nehmen  wir  mit 
die  Reparatur-  und  Ruhezeit   225  wirkliche 
im  Jahre  an,  so  entfallen  auf  jeden  Tag 
0,07 .  10000 


225 


=  12,44  Mark. 


Die  Kosten  für  die  Unterhaltung  des  Kessels,  des  Trieb- 
werks und  die  Schmierung  des  Letzteren,  welche,  wie  bereit« 
hervorgehoben,  in  einem  constanten  Verhältnisse  zu  den  Kosten 

2 

des  Brennmaterials  stehen,  sollen  zu     der  gesammten  ünter- 

3 

haltnngskostcn  der  Locomotive  angenommen  werden.  Nach  den 
Ik-trieh'-ernchniseen  der  Preossischcn  Bahnen  vom  Jahre  1882/83 
würden  sie  alsdann  etwa  das  0,777  fache  der  Brennmatcrial- 
o,  sodass  wir  dafür  seUci 

0,777 .  |  a  t  =  «  t. 


Die  Neubeschaffungskosten  eines  Gepäckwagens  betragen 
etwa  6000  Mark,  sodass  bei  Annahme  von  7  %  an  Zinsen  und 
Ernenerungxkosten,  sowie  bei  300  Falirtagen  im  Jahre  auf  jeden 


Tag 


0,07 . 6000 


=  1,4  Mark  entfallen. 


300 

Rechnen  wir  das  Jahresgehalt 

eines  Locomotivfübrers  zn  2400  Mark, 
«    Heizers  «  1200 

Zugführers  «2100 
•    Packmeisters       «2100  « 

zusammen  7800  Mark, 
ao  fallen  bei  300  Fahrtagen  im  Jahre  auf  jeden  Tag  26  Mark. 

Rechnen  wir  schliesslich  noch  für  da?  Putzen  nnd  Ver- 
packen für  jede  Locomotivo  und  Tag  1,16  Mark,  so  können 
wir  diese  Kosten  wie  folgt  zusammenfaßten : 

1,286  at  4-  0,077  «t+  12,44  4-at  +  1,1  4-  2« 
4-  1,16  =  41  4-  2.36  nt  Mark 
oder  K,  =  4100  4-  236  at  Pfennige. 

b)  Kosten  für  jeden  Zug-Kilometer. 

Die  Kosten  der  Unterhaltung  und  Schmierung  der  I-oco- 
motiv-Achsen  und  Lager,  sowie  die  Unterhaltung  und  Schmierung 
von  Tender  and  Gepäckwagen  berechnen  sich  für  jeden  Zug- 
Kilometer  auf  0,04  Mark. 

Dazu  kommen  die  Kilometergelder  des  LocomotivfQbrors, 
Heizers,  Zugführers  und  Packmeisters  mit  0,035  Mark,  so  dass 
wir  zusammen  dafür  setzen  können : 

0,04  4-0,035  =  0,075  Mark 
oder  K,  =  7,5  Pfennige. 

c)  Kosten  für  jeden  Brutto-Tonnenkilometcr  des  Wagenzuges 
ausschliesslich  des 


Die  Kosten  zur  Unterhaltung  und  Schmierung  der  Güter- 
wagen ergeben  sich  für  jeden  Brutto- Tonnenkilometer  zu  0,0006 
Mark,  so  dass  wir  setzen  können:  K,  =  0,06  Pfennige. 

d)  Kosten  für  jeden  Last-Tonnenkilometer  einschliesslich  der 
I-asten  von  Locomotive,  Tender  nnd  Gepäckwagen. 

Die  Kosten  zur  Unterhaltung  des  Oberban's  einschliesslich 
der  Kosten  für  Schienen,  Kleineisenzeug,  Schwellen,  Weichen, 
Herzstücke,  Kies  und  Bettungs  -  Material  nnJ  Gerätbxbaften, 
ferner  für  Arbeiterlöhne  und  Gehälter  der  Bahnmeister  bähen 
auf  den  Preußischen  Bahnen  38766000  Mark  betragen,  während 
von  sämmtlichen  Zügen  und  Locomotiven  etwa  34  282000000 
Tonnenkilometer  geleistet  sind,  so  dass  auf  jeden  Tonnenkilo- 
meter 0,00113  Mark  fallen  und  somit  K4  =  0,1 13  Pfennige 
beträgt. 

e)  Tägliche  Kosten  für  jeden  Wagen  im  Zuge. 

Die  Xeubencbaffungskosten  eines  Güterwagen  betragen  durch- 
schnittlich 3000  Mark,  so  dass  bei  Annahme  von  7  %  an  Zinsen 
and  Erneuerungskosten  bei  300  Fahrtagen  im  Jahre  täglich  für 

...         0,07 . 3000 

jeden  \\  ;igen  •  - 

300 


0,7  Mark  entstehen. 


Die  Annahme  von  300  Fahrtagen  ist  aber  dcsshnlb  zu- 
lässig, weil  wir  die  Aufenthaltszeitcn  auf  den  Stationen  bcbnfc 
Beladen  und  Entladen  der  Wagen  an  anderer  Stelle  berück- 
sichtigen. 

■2:i' 
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die  Kosten  dei  u.«..^.  uuu  ^u.u.c,r,, 
»eiche  bei  einem  Gehalte  von  1000  Mark  and  300  Fahrtafren 

täglich  =  3,3:13  Mark  erlmlteu. 

Die  Zahl  der  Ilremser  ist  aber  durch  das  Bahnpolixei- 
reglement  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  for  die  verschie- 
denen Steigungen  vorgeschrieben  nnd  zwar  soll  bei  Steigungen 
bis  1  :  500  auf  je  12  W  agen  1  Bremse. 
«    1:300    -    .   10  1 
«   1  : 200    •    •     8      -  1 
«    1  :  100    -    «     7      •  1 
kommen,  so  dass  die  ßremserkosten  für  einen  Wagen  bei  Stei- 
bis 1  :  600  c       3-333  =  0.278  Mark  =  27.8  Pfg. 

«    1  :  300   c,  =  33,3  - 

«    1:200   ^  =  4 1,7  • 

•    1  :  100  <s  =  47.«  « 

betragen. 

Die  täglichen  Kosten  for  jeden  Wagen  im  Zöge  belaufen 
sich  demnach  auf  K5  =  70  +  a  Pfennige. 

f)  Kosten  for  jeden  Wagen-Kilometer. 

Auf  den  für  Rechnung  des  ProussJschcn  Staates  verwal- 
teten Eisenbahnen  sind  im  Jahre  1882/83  etwa  I «34653000 
Guterwagen-Kilometer  zurückgelegt,  während  an  Gebliltern  für 
Rangir-  und  Wagenmeister,  GOter-  und  Kohlenctpcdientcn  und 
Lademeister  4  188(500  Mark  verausgabt  sind.  Auf  jeden  Wagen- 
kilometer kommen  daher  K«.  =  0,25«  Pfennige. 

g)  Kosten  für  jeden  Kilometer  Bahnlänge. 

Die  Anlagekosten  der  unter  Staatsverwaltung  stehenden 
Preussiscben  Eisenbahnen  haben  für  1  Kilometer  308900  Mark 
gekostet,  wovon  nach  Verhältnis*  der  Einnahmen  aus  dem  Per- 
sonen- and  Güterverkehr  228000  Mark  nnd  bei  einer  Verzinsung 

,  *.    •  ,     m-      0,04  .228000       „,  „    ,     ,  „ 
von  \%  für  jeden  lag  =  25  Mark  oder  2500 

Pfennige  auf  den  Güterverkehr  fallen  würden. 

Nach  demselben  Verhältnisse  der  Einnahmen  vertheilt,  be- 
tragen die  dem  Güterverkehr  zur  Last  fallenden  Kosten  für 
Unterhaltung  der  Böschungen,  Einfriedigungen,  Schutzstreifen, 
sowie  die  Kosten  zur  Löhnung  der  Bahnwärter  1,4  Mark  oder 
140  Pfennig,  sodass  wir  die  hierher  gehörenden  Kosten  K.  = 
2640  Pfennige  setzen  können. 

h)  Kosten  für  einen  Waaren-Tonnenkilometer. 

Die  allgemeinen  Verwaltungskosten  haben  im  Jahre  1882.  83 
auf  den  für  Rechnung  des  Prenssischen  Staates  verwalteten  Eisen- 
bahnen 116  800000  Mark  betragen,  wovon  nach  Verhflltniss  der 
Einnahmen  auf  den  Güterverkehr  85  500000  Mark  kommen. 
Hierzu  sind  die  Zinsen  uud  Erneuerungskosten  für  diejenigen 
Wagen  zu  rechnen,  welche  behufs  Beladung  and  Entladung  auf 
den  Stationen  sich  befinden.  Weil  aber  der  dritte  Thell  der 
vorhandenen  Güterwagen  bei  300  Fahrtagen  und  einer  täglichen 
Leistung  von  130  km  genügen  würde,  nra  die  von  allen  Güter- 
wagen geleistete  Acbskilometerzahl  zu  erreichen,  so  können  wir 
annehmen,  dass  des  gesammten  Wagenparks  sich  auf  den 
Stationen  befindet. 


Die  Gesammtkosten  der  Gütenragen  haben  nun  358750000 
Mark  betragen  und  es  werden  zwei  Drittel  dieses  Werth«  bei 
Annahme  von  7  %  zur  Verzinsung  und  Erneacrang  jährlich  einen 
Betrag  von  0,07 .  «:„ . 358750000  =  16740000  Mark  erfordern. 

Da  nun  die  Anzahl  derWaaren-Tonnenkilometcr  7  955000000 

betragen  hat,  so  kommen  auf  jeden  Tonnenkilometer 

85  500000+  16  740000  , 
—  —  =  0,01285  Mark 
7  955000000  ' 

oder  es  ist  Ks  =  1,2S5  Pfennige. 

Diesem  letzteren  Werthe  würdea  noch  die  Zinsen  der- 
jenigen Waaren  hinzugerechnet  werden  können,  welche  sich 
zum  Zwecke  des  Versendens,  Umladcns  oder  Abiadens  aaf  den 
Stationen  befinden.    Doch  wollen  wir  darauf  verzichten. 

FOhren  wir  diese  für  K,  bis  K„  erhaltenen  Werthe  in 
die  Gleichung  5  ein,  so  er  lullten  wir  dio  für  einen  Waaren- 
Tonnenkilometcr  aufzunehmenden  Kosten  K  nach 

7)  K: 


4100  +  23«",  +  7'5   +  0,0«  *-  + 
nqvt  nq  q 


+  0.U3  +       +  ™  +  "  +  T  +  0.256 

nq  qvt  q 

+  _2ß4°  _l  i,285  Pfennige, 
nqm 

Wenngleich  der  Zinswerth  y  der  auf  dem  Transport  befind- 
lichen Waaren  unter  Umständen  von  Wichtigkeit  sein  kann,  » 
wollen  wir  denselben  bei  den  weiteren  Betrachtungen,  mit  RAck- 
sicht  darauf,  dass  er  im  Allgemeinen  von  dem  Verseoder  ge- 
tragen werden  muss,  vernachlässigen,  indem  wir  j  =  o  setzen. 

Nehmen  wir  nun  an,  dass  die  Locomotivc  mit  ihrer  vollen 
MaximalleistuDg  N  =  340  Pferdekräfte  oder  A  =  9 1 ,8  stand- 
liehe  Tonnenkilometer  arbeitet,  so  wird  nach  Gleichung  6: 

— (■J!ü-+o',8),,'8=s8'1- 

Setzen  wir  ferner  die  tägliche  Fahrzeit  t  =  5  Stondea, 
das  Gewicht  der  locomotivc  nebst  Tender  und  Gcpäckwsfta 
Q  =  70,  das  Bruttogewicht  eines  Güterwagens  q,  =  15  Tonnen 
und  das  Gewicht  der  Ladung  q  =  10  Tonnen,  so  erhalten  wir 
für  vollbclastetc  Güterzüge  als  Kosten  für  den  Waaren-Tonnen- 
kilometer : 

155 
nv 

'O  +  n 


8)  K  — 


0,75  , 
+  +  0.09 


n 


+ 


50  v 


+  0,0256  +  2,U  +  1,285 


Bei  einem  Gewichte  des  Gepäckwagens  von  10  Tonnen  i*t 

nq,+  1«  =  Qi  «der  „  - 

worin  das  Bruttogewicht  des  Wogenzugos  eiuschlicsslich  Ge- 
päckwagen bedeutet  und  für  verschiedene  Geschwindigkeiten 
und  Steigungen  nach  Gleichung  3  zu  ermitteln,  oder,  weil  es 
sich  hier  um  vollbclastete  Züge  offener  Güterwagen  handelt, 
der  Tabelle  I.  zu  entnehmen  ist.  Wird  schliesslich  noch  <iif 
Anzahl  der  täglichen  Züge  constnnt  und  zwar  m  =  10  gesetzt, 
so  ergeben  sich  als  Selbstkosten  für  einen  Waarcu- Tonnenkilo- 
meter der  Bergfahrt  für  verschiedene  Steigungen  und  Geschwin- 
digkeiten die  in  Tabelle  V.  enthaltenen  Werthe  für  K,  wekbe 
bei  der  Minimalgeschwindigkeit  v  =  16,7  km  in  1  Stunde  for 
alle  Steigungen  am  geringsten  ausfallen. 
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Ihre  Abhängigkeit  von 
sich  annähernd  dorch  die  Formel  ausdrucken: 

»)  K  =  2,216  +  (y  -  2)  0,14  -fy  (v  —  l«,7)  0,012, 
wenn  y  die  Steigung  in  Millimetern  auf  einen  Meter 
abery-_>2<10  and  die  Geschwindigkeit  v^  16,7  <  28,8  km 
pr.  Stande  ist. 

Wir  wollen  nun  annehmen,  den  dieselbe  Neigung  nach  2 
Richtungen  vorbanden  sei  and  daas  ein  mit  der  Maximal- 
Arbeitsleistung  der  Locomotive  hinaufgebrachter  Zng  mit  einer  Ge- 
schwindigkeit von  40  km  abwärts  bewegt  werden  dürfe,  vorausge- 
hetzt, dass  die  von  der  Locomotive  geleistete  Arbeit  dies  gestattet. 
Im  Gefalle  wird  nan  sin  <rMt  negativ  and  es  berechnet  sich  die 
Arbeit  A  in  Tonnenkilometern  nach  Gleichung  i : 

A  =  1,04  vt  (>,  Q,  -f Q,  +  0,057  +  A  (F,  +  Ft)  v,'  - 

—  (<ii  +  Qf  )»»««•)• 
Bei  Steigungen  1 : 500  und  einer  Geschwindigkeit  v  =  1 6,7 
ist  nan  nach  Tabelle  I.  Q,  =  1066,  die  Anzahl  der  Goter- 
wagen  n  =  70,4,  mithin  Ft  =  1,2  +  71,4  .0,4  =  29,76. 

Behalten  wir  nun  für  f»t  ,Q,,/»t,  F,  die  oben  bereits  ein- 
gefahrten  Wcrthe,  so  ergiebt  sich  für  v,=  40,  A  =  53,08 
N=  196,6  Pferdekrtfte. 
196,6 
50Ö" 

and  K,  =  4100  +  23«a.t  = 

Ebenso  berechnet  sich 
K,  =  5800  Pfennige. 

Aaf  den  Gefällen  1 :  300,  1 :  200,  1  :  100  erreichen  die 
betreffenden  Zage  ohne  Dampf  schon  die  Geschwindigkeit  von 
40  km,  so  dass  hier  «  =  o,  mithin  K,  »4100  Pfennig  wird. 

Durch  Einführung  dieser  Werths  in  Gleichung  7  ergiebt 
dieselbe  als  Selbstkosten  für  einen  Waarcn-Tonnenkilometer  der 
TbaJfabrt  mit  40  km  Geschwindigkeit  in  einer  Stande  die  in 
Tabelle  V.  anter  K»  aufgeführten  Werthe. 

V. 

Selbskosten  für  einen  Waaren-Tonncnkilometer  bei  vollbe- 
ladenen  Güterwagen,    m  =  10. 


In  Folge  dessen  wird  « = 


=  6534  Pfennige, 
für   v  =  28,8    und    v4  —  40 


i; 


1 

Steigung 
sin«MI  ! 

der  Güter- 
wagen 
in  einem 

Zug«. 

Berg 

Kiloin. 
in  1  8t. 

fahrt 

Pfg. 

Thalfahrt 
vt  =  40 
Pfg. 

Mittel- 
werth 
1  Pfg. 

■  ~ 

v  = 

K  = 

K,= 

K- 

1:300 

70.4 

10,7 

2,216 

2,062 

• 

64.5 

IS 

2.246 

51.7 

21,6 

2,340 

• 

42.7 

25/2 

2,446 

35,8 

28,8 

2,569 

2.4S1 

2,525 

1  :300 

53,6 

16,7 

2,388 

2,181 

2,285 

. 

26,8 

28.8 

2,881 

2.736 

2,809 

1:200 

40,6 

16,7 

2.621 

2.3G5 

2,493 

• 

«20,1 

28,8 

3,305 

3,118 

3,211 

1:100 

22.5 

16,7 

3,364 

2,961 

3, 16.5 

* 

•20.5 

18 

3,483 

1« 

21,6 

3,873 

12.7  | 

K 

4,347 

:  i 

10,1 

4.885 

4.539 

4.712 

der  Werthe  K  and  K,  und  sind  in  der  letzten  Spalte  der  Ta- 
belle V.  unter  K„  aufgenommen.  Die  Abhängigkeit  dieser  Kosten 
von  der  Steigung  und  der  Geschwindigkeit  lasst  sich  annähernd 
durch  folgende  Formel  ausdrucken: 

10)  K.  =  2,140  +  (y  —  2)  0,124  -f  y  (v  —  16,7)  0,0124, 
worin  y>2<10  und  v>  16,7 <" 38,8  i»t. 

Ilaben  wir  bisher  die  verschiedenen  Bahnstrecken  mit  einer 
gleichen  Anzahl  Züge  belastet,  so  wollen  wir  jetzt  annehmen, 
es  sei  die  Wagenzahl,  welche  täglich  Ober  die  verschiedenen 
Strecken  gefördert  werden  soll,  unveränderlich  and  zwar  nn" pe 
die  einer  Geschwindigkeit  t™  18,7,  einer  Steigung  1  : 600 
entsprechende  Wagenzahl  n  s=  70,4  unter  Annahme  von  1 0 
täglichen  Zogen  der  weiteren  Untersuchung  zu  Grunde  gelegt, 
mithin  m  n  =  704  angenommen  werden. 

Die  für  vollbelastete  Güterzuge  aufgestellte  Gleichung  8 


n)K  =  ^  +  ^  +  üOll30Ll15^>  + 


sich  für  die  Bergfahrt  bei 
Steigungen  und  Geschwindigkeiten  die  in  Tabelle  VI. 
aufbahrten  Werthe. 


Selbstkosten  für 


VI.  . 

Waaren-  Tonnenkilometer  bei  voll- 
mn  — 704. 


Steigung 

Aiimlil 
.l.  i  (iiit  er- 

Hergffihrt 

Tliaifahrt 

Mittcl- 

wach 

v,  =  40 

werth 

/Up-». 

Kilom. 
in  1  st. 

Pfr. 

Mg- 

P*. 

K  = 

K, 

K.  = 

0 

138 
(unstatt- 
haft) 

16.7 

2.111 

> 

65.7 

28.8 

2.111 

1:500 

70,4 

16,7 

2,216 

2,2«; 

2.062 
2,141 

2,13'J 

■ 

35,8 

28,8 

2,173 

1  :300 

53.G 

.6.7 

2.271 

2,063 

2.167 

26,9 

28.8 

2,274 

3.126 

2.200 

1  :  200 

40,6 

16,7 

3.346 

2.089 

2,217 

• 

20,1 

28,8 

2.367 

2,179 

2,273 

1:100 

22.5 

16.7 

2.566 

2.163 

2,365 

■ 

10,3 

28,8 

2.C97 

2.351 

2.524 

Wechseln  die  Steigungen  mit  Gefallen  von  gleicher  Nei- 
gung, so  entsprechen  die  Selbstkosten  dem  arithmetischen  Mittel 


Obgleich  wir  bei  horizontaler  Bahn  und  der  Geschwindig- 
keit v  =  16,7  km  mit  der  Zahl  der  Wagen  weit  über  die  zu- 
lässige Grenze  von  75  gegangen  sind,  um  die  I  Leistungsfähigkeit 
der  Locomotive  auszunutzen,  so  finden  wir  doch  sowohl  hier  als 
bei  Steigungen  1 : 300  bei  zunehmender  Geschwindigkeit  keine 
oder  doch  nur  eine  sehr  geringe  Zunahme  der  Selbstkosten,  wäh- 
rend auf  der  Steigung  1  -.  500  sogar  eine  Verminderung  derselben 
eintritt.  Ucberhaupt  ist  aber  die  Aenderung  der  Selbstkosten 
in  Folge  der  Geschwindigkeit  bei  constanter  Wagenzahl  auf  der 
Bergfahrt  eine  sehr  geringe.  Ihre  Abhängigkeit  von  Steiguug 
und  Geschwindigkeit  lässt  sich  durch  folgende  Formel  zum  Aua- 
druck bringen: 
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12)  K  =■=  2,21«  +  0,043  (y—  2)  +  0.0015  (y  — 3) 
(v  — 16,7),  worin  y  >  2  <  10  und  v    •  16,7  •  '  28,8  ist. 

Nehmen  wir  jetzt  an,  dass  auf  die  Steigung  ein  Gefälle 
von  gleicher  Neigung  folge,  anf  welchem  die  aufwärts  voll  be- 
lasteten Zöge  mit  einer  Geschwindigkeit  von  40  km  in  1  Stunde 
hinabbewegt  werden,  so  erhalten  wir  als  Selbstkosten  für  einen 
Waaren-Tonnenkilometer  der  Thalfahrt  die  in  Tabelle  VI  unter 
K,  aufgeführten  Wertbe. 

Die  Selbstkosten  für  einen  Waaren  -  Tonnenkilometer  der 
Berg-  und  Thalfahrt  erhalten  wir  durch  Aufsuchung  des  arith- 
metischen Mittels  von  K  und  K(  und  linden  die  betreffenden 
Werthe  für  verschiedene  Steigungen  und  Geschwindigkeiten  uuter 
K_  in  Tabelle  VI  eingetragen. 

Ans  diesen  Wertben  sebeu  wir,  dass  in  Folge  des  günstigen 
Einflusses  der  Thalfahrt,  der  sieb  um  so  mehr  bemerklich  macht 
je  grösser  die  Wagenzahl  ist,  die  Selbstkosten  für  alle  Steigungen 
wieder  bei  der  Miuimalgcscbwindigkeit  am  geringsten  sind  und 
mit  der  Geschwindigkeit,  wenn  auch  in  einem  sehr  geringen 
Grade  wachsen.  Die  Abhängigkeit  dieser  Werthe  K„  von  der 
Steigung  und  der  Geschwindigkeit  blast  sich  annähernd  durch 
folgende  Formel  ausdrücken : 

13)  Kn  =  2,140  +  0,027  (y-2)  +  0,0022  £(^3-)'  +  lj 

(v  -  16,7),  worin  y    •  2  <  10  und  v    -  1(5,7  <  28.8  ist. 

Vergleichen  wir  jetzt  die  Werthe  K„  der  Tabellen  V  nnd  VI 
mit  einander,  so  rindet  sich,  dass  sowohl  der  schädliche  Einrtrns 
der  grosseren  Geschwindigkeiten  nach  Tabelle  VI  ungemein  ab- 
genommen hat,  obgleich  die  Anzahl  der  Wagen  In  den  einzelnen 
Zügen  dieselbe  geblieben  ist.  Offenbar  röhrt  dies  daher,  dass 
die  unverminderte  Reibehaltung  der  täglich  zu  befördernden 
Wagenzahl  m  n  für  alle  diejenigen  Bahnstrecken  und  Geschwin- 
digkeiten eine  Zunahme  des  Verkehrs  bedingt,  bei  denen  nach 
Tabelle  V.  die  Wagenzabi  n  kleiner  als  70,4  ist. 

Weil  somit  die  Grösse  der  täglichen  Wagenzahl  einen  solch 
erheblichen  Einfluss  auf  die  Selbstkosten  ansaht,  so  wollen  wir 
jetzt  einmal  die  Selbstkosten  für  verschiedene  Werthe  von  m  n 
bestimmen. 

Durch  Vermehrung  oder  Verminderung  des  Werthes  m  n 

wird  sich  in  Gleichung  7)  lediglich  das  Glied  -6*-  ändern, 

n  q  m 

wofür  wir  bei  einer  Nettobelastung  des  einzelnen  Wagens  q  =  10 
264 

auch        setzen  können.    War  nnn  bisher  n  m  =  704.  so  er- 
n  m  ' 

giebt  sich  jetzt  eine  Aenderung  der  Selbstkosten  um  den  Werth 

264        264  264 

 W7TT  ~  0,o  <  5. 

n  m       704       n  m 

Wollen  wir  daher  unsere  Formel  für  eine  beliebige  täglich 
zu  fördernde  Wogenzahl  gelten  lassen,  so  haben  wir  nur  zu 


Würden  die  Züge  aufwärts  mit  der  Minimalgeschwindigkeit 
ve  16,7  Kilometer  in  I  Stunde  befördert  bei  einer  Thalfahrt 
v,  =  40  Kilometer  In  1  Stande,  so  erhielten  wir  die  einlache 


15)  KB  =  1,765  +  0,027  fy  —  2)  + 


264 
n  m  ' 

als  der  Stärke  des  Verkehrs 
Rechnung  trägt  und  namentlich  den  erheblichen  Einfluss  des 

264 

letzteren  durch  das  Glied  erkennen  hlsst. 

m  n 

Bei  unseren  bisherigen  Betrachtungen  haben  wir  in  <'en 
Güterzügen  ausser  dem  Gepäckwagen  lediglich  vollbelastete  Güter- 
wagen angenommen.  Weil  aber  in  Wirklichkeit  in  den  Zügen 
auch  schwach  beladene  und  leere  Güterwagen  vorkommen,  so 
wollen  wir  jetzt  einmal  untersuchen,  wie  sich  die  Selbstkosten 
stellen  werden,  wenn  die  Güterzüge  zur  Hälfte  aus  voll  be- 
ladenen,  zur  Hälfte  aus  leeren  offenen  Güterwagen  bestehen. 

Nehmen  wir  das  Eigengewicht  der  Wagen  zu  5  Tonnen, 
das  Gewicht  der  Ladung  zu  1 0  Tonnen  an,  so  wird  das  mittlero 

r»  +  15 

2 


10  Tonnen  und  das  mittlere 


Bruttogewicht  q, 

Nettogewicht  q  =  --*"'-  =  Ii  Tonnen  betragen.  Setzen  wir  da- 
bei voraas,  dass  eine  Locomotive  von  der  oben  bezeichneten 


10 


Km  =  2,140  -(-  0,027  (y  —  2)  + 
+  0,0022  [-C-70-3-,,  +  l]  (V  -  16,7)  +  *«*  -  0,375 
oder 

14)  Kn=  1,765  +  0,027  (y- 2)  + 
+  0.0022  [fr-TJÜ  +  ,](f  _  16f7)  +Jj«. 


entwickele,  so  werden  die  hei  verschiedenen  Steigungen  and  Ge- 
schwindigkeiten geförderten  Bruttolasten  Q,  entweder  nach 
Gleichung  3  ermittelt,  oder  aus  der  Tabelle  III  entnommen 
werden  können.  Die  Anzahl  der  in  einem  Zuge  laufenden 
Güterwagen  ist  aber,  wenn  wir  das  Gewicht  des  Gepäckwagens 

Q,  —  10 

auch  hier  zu  10  Tonnen  annehmen,  n  —  . 

Die  Selbstkosten  berechnen  sich  wieder  nach  Gleichung  7), 
worin  a,  weil  von  der  Maximallcistung  der  locomotive  ab- 
hängig, den  früheren  Werth  a     3,1  beibehält. 

Dieselbe  nimmt  nach  Einführung  der  angenommenen  Zahlcn- 
werthe  und  Annahme  von  t  =  5  Stuudcn  täglicher  Fahrzeit  die 
Form  an: 

,6)  K=3"»    |    1,5  +  0,12  +  0,0226  fn.  10 +  70) 
nv    '     n  n 

+  ™ +--  +  0,0512  +  5~  +  1,285  Pfennige 
25  v  •  n  m 

Nehmen  wir  nnn  zunächst  die  Anzahl  der  täglichen  Züge 
zwar  m  =  10  an,  so  erhalten  wir  für  verschiedene 
id  Geschwindigkeiten  die  folgenden  in  Tabelle  VII. 
Werthe. 

VII. 

Selbstkosten  anf  gleichmäßiger  Steigung  bei  konstanter  An- 
zahl zur  Hälfte  beladoner  Güterzüge. 

m  =  10        sin  n^,  =  1 
v  =  16,7      n  =  102,4  (unstatthaft) 
v  =  18        n=  93,7 
v=  21,6      n=  74,6 
v  =  26,2      n  —  60,7 
v  =  28,8     n=  50,1 


500 

K  =  2,643  Pfg. 
K  =  2,680  . 
K  =  2,805  « 
K  =  2,1)61  « 
K  =  3,148  « 


Digitized  by  Google 


173 


K  =  4,191  Pf. 
K  =  4,354  < 
K  =  4,874  « 
K  =  5,494  « 
K  =  6,258  « 
als  auch  die  Zu- 


sin«.«  =  1  :  100 
v  =  16,7     n  =  33,4 
v=18        a  =  30,3 
v  =  21,6     n  =  23,6 
v  =  25,2     n  =  18,8 
v=28,8     n=  16,1 
Hier  macht  sich  sowohl  die 
nähme  der  Geschwindigkeit  in  weit  ungünstigerer  Weise  auf  die 
Selbstkosten  geltend,  als  dies  bei  voller  Belastung  der  Fall  ist. 
Wir  wollen  daher  die  Selbstkosten  nunmehr  auch  für  den  Fall 
berechnen,  da«  die  täglich  zu  befördernde  Wagenzahl  unver- 
änderlich und  zwar  in  n  =  740  ist,  ohne  daas  die  Wagenzahl 
und  Belastung  der  einzelnen  Güterzüge  geändert  würde. 

Die  unter  dieser  Voraussetzung  bei  verschiedenen  Steigungen 
i  Geschwindigkeiten  auf  der  Bergfahrt  sieh  ergebenden  Selbst- 
in Tabelle  VIII.  unter  K  aufgeführt. 
Lassen  wir  sodann  dieselben  Züge  mit  einer  Geschwindig- 
keit von  40  Kilometer  auf  Gefallen  von  gleicher  Neigung  ab- 

1  :  500  fOr  n  -ei  74  a  =  2,29,    für  n  =  50,1  u  =  1,76 
1  :  300  für  n  =  74  «  =  1,096,  für  n  =  38,2  a  =  0,87, 
sodass  sieb  die  zugehörigen  Wertbe  von  o  =  2,29  betw.  1,096 
berechnen,  wahrend  die  Zöge  auf  Neigungen  1  :  200  und  1  :  100 
schon  ohne  Dampf  eine  Geschwindigkeit  von  40  Kilometer  in 
rreieben,  mithin  n  =  o  wird. 

VIII. 

für  einen  Waarcn-Tonnenkilometer  bei  zur  Hälfte 
beladenen  Güterzügen,     m  n  =  740. 


Steigung 
sin  <w 

Anzahl 
der  Güter- 
wagen 
ein« 
Zages. 

Bergfahrt 

Kil'Uti.   !  1>r 
in  1  St  | 

TWfihrt 
,  V,  =  40 
Hg- 

1  Mittel- 
warth 

1  

K  = 

K,= 

K-  = 

0 

31,8 

2.6D2 

i  '  L 

1:500 

74 

21,7 

2,811 

2.627 

2.719 

50,1 

28,8 

2,808 

2,678 

2.743 

1:300 

74 

17.5 

2,!»  13 

2,613 

2.763 

38.2 

28,8 

2.302 

2,713 

2,807 

1  :  200 

59,7 

16,7 

3,020 

2,646 

2,836 

28,8 

28.8 

3,031 

2,756 

2,804 

l:"l00 

33,4 

16,7 

3,823 

2,727 

8,025 

• 

15,1  28,8 

Ii 

3,474 

2387 

8,231 

Als  Selbstkosten  für  die  Thalfahrt  erhalten  wir  daher  die 
in  Tabelle  VIU  unter  Kt  aufgeführten  Wcrthe. 

Für  eine  wechselnde  Berg-  und  Thalfahrt  ergeben  sich  aber 
die  Selbstkosten  für  verschiedene  Steigungen  und  Geschwindig- 
keiten als  arithmetisches  Mittel  aus  den  entsprechenden  Wcrthen 
für  K  und  Kt.  Dieselben  siud  In  Tabelle  VIII  unter  K.  zu- 
sammengestellt und  lassen  sich  in  ihrer  Abhängigkeit  von  den 
Steigungen  und  Geschwindigkeiten  der  Bergfahrten  durch  folgende 


17)  KB  =  2,710  + 0,04  (y  —  2)  + 


Wertbe  K,  mit  denen  der  Formel  18 
bezw.  der  Tabelle  VI.  zeigt  nun,  daas  sowohl  der  Gesammtwerth 
der  Selbstkosten  für  irgend  eine  Steigung  aml  Geschwindigkeit 
als  auch  der  Einfluss  der  Steigungen  auf  die  ! 
lieh  gewachsen  ist,  wahrend  der  Ei 
sich  nur  sehr  wenig  verändert  hat. 

Wollen  wir  jetzt  diese  für  einen  täglichen  Verkehr  von 
740  Wagen  ermittelte  Formel  für  einen  beliebigen  Verkehr 
Geltung  verschaffen ,  so  braueben  wir  nur  statt  des  Gliedes 

^%  den  Werth  62  -  der  Gleichung  16  wieder  einzuführen, 
740  m  n 

indem  wir  die  Differenz  beider, 

nämlich  -  2—  —  ^2  -  «= 
mn  740 

K„  hinzufügen. 


628 
mn 


—  0,7 1 3 


18)   K«  =  2  +  0,04  (y  -  2)  + 

worin  v  >  2  <-  lOund  v  >  16,7  <  28,8  ist. 

Nehmen  wir  auch  hier  wieder  an,  dnss  die  Bergfahrt  mit 
der  Minimalgeschwindigkeit  v  =  16,7  erfolge,  so  erhalten  wir : 


19)  K„,  =  2+0,04{y-2)  + 


528 
m  n 


Pfennige, 


eine  Gleichung,  durch  welche  wieder  in  hervorragender  Weise 
der  Einfluss  der  Verkehrsstarke  m  n  zur  Geltung  kommt. 

Nach  diesen  Untersuchungen  stimmt  diejenige  Geschwindig- 
keit, bei  welcher  die  geringsten  Selbstkosten  erwachsen,  im  All- 
gemeinen mit  der  Geschwindigkeit  Oberein,  bei  welcher  die 
gröbste  Anzahl  Tonnenkilometer  in  einer  Stunde  befördert  wird. 
Wahrend  aber  der  Einfluss  der  zunehmenden  Steigungen  und 
Geschwindigkeiten  für  den  einzelnen  Zug  in  Folge  Verminderung 
der  zu  befördernden  Bruttolast  in  hohem  Grade  nachtbeilig  ist 
und  somit  Bahnstrecken  von  stärkeren  Steigungen  oder  mit 
«rös*ercn  Zuggeschwiudigkeiten  bei  gleicher  Anzahl  Züge  eine 
erhebliche  Vermehrung  der  Selbstkosten  für  den  Tonnenkilometer 
zeigen,  so  vermindert  sich  dieser  Einfluss  sowohl  in  Bezug  auf 
die  Steigungen  als  auch  in  Bezug  auf  die  Geschwindigkeiten, 
sobald  ein  gleicher  Verkehr  bezw.  eine  gleiche  tägliche  Wagen- 
zahl vorausgesetzt  wird.  Ja  wir  rinden  sogar  unter  dieser  Voraus- 
setzung bei  vollbehvdenen,  wie  bei  zur  Hälfte  beladenen  Güter- 
zügen auf  der  Bergfahrt  bei  massigen  Steigungen  eine  gewisse, 
wenn  auch  nicht  erhebliche,  Abnahme  der  Selbstkosten  bei  zu- 
nehmender Geschwindigkeit. 

Da  wir  nun  auf  der  einen  Seite  den  zur  Zelt  noch  nicht 
Kenligend  ermittelten  Einfluss  der  Geschwindigkeit  der  Züge 
auf  die  Babnunterbaltung,  auf  der  anderen  Seite  aber  den  Vor- 
theil der  rascheren  Güterbeförderung  unberücksichtigt  gelüsten 
haben,  so  werden  sich  diese  beiden  Faktoren  bei 
der  vortheilhaftesten  Geschwindigkeit  vielfach  . 
gegenüberstehen. 

Wenn  man  bei  uns  mit  der  Verminderung  der  Güterzug- 
gesebwindigkeit  vielfach  sehr  weit  gegangen  ist,  so  mag  dies 
zum  Theil  seinen  Grund  darin  haben,  dass  man  zu  sehr  die 
Mehrkosten  berücksichtigt  hat,  welche  einem  einzelnen  Zuge 
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durch  grossere  Geschwindigkeiten  erwachsen,  während  man  in 
den  meisten  Fallen  mit  einem  gegebenen  Verkehr,  also  einer 
mittleren  täglichen  Wagenzahl  rechnen  sollte. 

Durch  die  vorstehenden  Betrachtungen  finden  die  mm  Theil 
wesentlich  grösseren  Geschwindigkeiten  der  Güterzuge  in  Eng- 


!  land  ihre  Erklärung.    Auch  fahren  dieselben  zu  der  Erwägung, 
,  ob  nicht  auch  bei  uns  auf  manchen  Bahnstrecken  eine  raschere 
Beförderung  der  Guter  ohne  nennenswertbe  Mehrkosten  statt- 

Hannover,  den  10.  April  1885. 


Versuche  der  sächsischen  Staatsbahn  über  Wagenwiderstände  anf  normalspurigem  Gleise. 

Mitgeteilt  von  r.  HoffBinn,  ObennuchiroiMÜter  In  Ch«iuiite. 


Die  seither  zur  Verfügung  gestandenen  Angaben  aber  die 
Widerstände  litten  zumeist  an  dem  Mangel,  dass  sie  den  Cur- 
v  e  n  widerstand  für  bestimmte  Krümmungshalbmesser  und  Fahr- 
zeugradstände  unberücksichtigt  Hessen  und  auch  bezüglich  des 
Einflusses  der  Geschwindigkeit  bedeutende  Abweichungen  zeigten, 
abgesehen  davon,  dass  auch  das  für  den  Widerstand  im  graden 
Gleise  bei  geringster  Geschwindigkeit  geltende  Glied,  der  mei- 
steutheils  von  englischen  und  franzosischen  Lehrstühlen  oder 
Traktlkcru  herrührenden  Formeln  bedeutend  schwankte.  Es  ist 
daher  kein  Wunder,  wenn  nach  und  nach  dem  Bedürfnis«  nach 
zuverlässigen  und  ergiebigen  Angaben  seitens  der  Eisenbahnen 
dnreh  Wort  und  That  Ausdruck  verliehen  wurde,  namentlich 
da  in  dem  letzten  Decennium  die  Neuerung  der  Lenkachsen 
die  Widerstandsfrage  neu  belebte. 

Der  Norddeutsche  Eisenbobnverband  hat  in  Erkennung  der 
Wichtigkeit  der  Sache  die  Widerstands-  und  Lenkachsen-Frage 
vor  einer  Reihe  von  Jahren  auf  seine  Tagesordnung  gesetzt  und 
seitdem  anf  allen  Confcrcnzcn  weiter  bearbeitet.  Auf  seine  Ver- 
anlassung wurden  auf  den  enrvenreichen  Linien  der  sächsischen 
Staatsbahnen,  der  Heimath  der  einzelschwingenden  Lenkachse 
(anfangs  der  70er  Jahre  von  Nowotny  und  Bergk  in's  Leben 
gerufen)  ausgedehnte  Versuche  mit  den  wichtigsten  Lenkachsen- 
Constrnctionen  unternommen  und  deren  Resultate  in  einem  ein- 
gehenden Berichte  der  betreffenden  Subeornmission  (Referent 
Baurath  Wolff,  Oldenburg)  zusammengefaßt.  Auch  der  Mes- 
sung der  Widerstände  unterzog  sich  auf  Veranlassung  des  Ver- 
bandes die  genannte  Bahn  seit  einigen  Jahren  vermittelst  eines  ' 
eigens  für  diesen  Zweck  construirten,  in  einem  besonderen  Wa- 
gen aufgestellten  Indicator-Apparates.  Im  Sommer  1884  wurden, 
im  Anschluss  an  die  bis  dahin  ausgeführten  Einzel  versuc  he  und 
auf  Grund  der  gewonneneu  Erfahrungen,  systematische  Gesammt- 
versuche  angestellt,  deren  Gang  nnd  Resultate  in  Nachfolgendem 
mitgetheilt  werden  sollen. 

Da  die  zahlreichen  älteren  Formeln,  wie  schon  erwähnt, 
bedeutend  von  einander  abweichen  und  meist  nur  fttr  grades 
Gleis  gelten,  so  konnte  man  sich  nicht  damit  begnügen,  eine 
oder  die  andere  Formel  herauszugreifen  nnd  mit  derselben  eine 
Coeffioienten-Bestimmung  vorzunehmen,  sondern  es  fiel  den  Ver- 
suchen die  Aufgabe,  zu,  die  geeignetste  Construction  der  Formel 
simmt  dem  Werth  der  Coefficlenten  ausfindig  zu  machen ,  wie 
diu«  auch  bei  den  im  Jahre  1877  von  der  Bayerischen  Staats- 
Bahn  vorgenommenen  ausgedehnten  Ablaufversuchen  und  bei 
den  neuerdings  von  der  linksrheinischen  Bahn  angestellten  Un- 
tersuchungen geschah.    Es  war  daher  auf  folgendo  Uanptrc&ul- 


aoszugeben. 

1)  Bestimmung  der  Grund-Widerstandes,  nämlich  des 
Widerstandes  des  Fahrzeuges  in  den  Graden  bei  geringster 
Geschwindigkeit,  als  eigentümliche  Eigenschaft  des  Fahr- 
zeuges auf  den  betreffenden  Bahnen, 

2)  Bestimmung  des  G rund-C urven Widerstandes,  näm- 
lich Vermehrung  des  Widerstandes  (1)  durch  die  Gleis- 
krflmmung,  und  zwar  bezuglich  des  Einflusses: 

a.  des  Curvenhalbmessers,  |  bei  geringster  Üeschwin- 

b.  des  Wagenradstandes,    |  digkeit 

3)  Bestimmung  des  Einflusses  der  Bewegungsgescbwindigkoit 
auf  den  Widerstand: 

a.  in  den  Graden, 

b.  in  der  Curvc, 

4)  Verhalten  der  Lenkachsen  gegenüber  den  Steifachsen. 
Die  unter  1)  und  3  a)  angeführten  Angaben  sind  in  allen 

frtheten  Formeln  enthalten  und  zwar  Werth  1)  als  eine  con- 
stante  Grösse,  Werth  3  a)  als  ein  aus  verschiedenen  Potenzen 
der  Fahrgeschwindigkeit  zusammengesetztes  Glied. 

Der  Grand-Gurvenwiderstand  (Cnrven  widerstand  bei  klein- 
ster Geschwindigkeit),  welcher  in  Redtenbacher's  .Geset/c 
des  Locomotivbaues  1855«  einer  eingehenden  theoretischen  Un- 
tersuchung unterzogen  ist,  wurde  von  uns  in  diesen  Blättern 
(Jahrgang  1880,  Heft  6)  unter  Berücksichtigung  des  durch  dies- 
seitige Versuche  gefundenen  und  schon  früher  von  W  ö  h  1  e  r  aus- 
gesprochenen Gesetzes  der  Hinterachsstellung  theoretisch  weiter 
entwickelt.  Nach  diesem  Gesetz  stellt  sich  die  Hinterachse 
eines  steifachsigen  Eisenbahnfahrzeuges  stete  radial  ein,  wenn 
der  Spielraum  im  Gleis  hierzu  ausreicht,  läuft  also  an  der  In- 
nenschiene an,  wenn  der  Spielraum  im  Gleis  gleich  oder  kleiner 
ist,  als  die  erwähnte  Radialstellong  verlangt.  Der  Abstand 
des  hinteren  Radsatzes  von  der  Innenschiene  wird  daher  durch 

den  Ausdruck  a  -  ^  und  der  Winkel  ß,  welchen  die  Vor- 
derachse mit  dem  Curvcnradius  bildet  durch  sin  ß  ==  be- 
stimmt (worin  a  den  Gesammtspielraum  im  Gleis,  L  den  Rad- 

_  L» 

stand  und  R  den  Curvenhalbmesser  bedeutet).  Für  <•  r-  ^  R- 
läuft  die  nintorachse  an  der  Innemchiene  an  und  ist  der  Vor- 
derachswinkcl  sin  ß  =  j'R  +      (siehe  Organ  ISSO,  S.  19»). 
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Per  theoretische  Curvenwidcrstnnd  der  I.cnkachsen,  welche 
letztere  ebenfalls  In  jener  Abhandlung  des  Organs  untersucht 
worden  sind,  ist  null,  doch  lässt  er  sich  in  Wirklichkeit,  wie 
die  Resultate  zeigen  werden,  nicht  bis  zu  dieser  Grenze  hinab- 
drücken. 

Die  bayerischen  nnd  linksrheinischen  Versuche  haben  sich 
mit  der  Auffindung  des  Ciirvenwiderstandes  der  Steifnchsen  eben- 
falls beschäftigt,  doch  fehlt  den  ersteren  die  Berücksichtigung 
des  so  wesentlichen  Einflusses  den  RadsUndes  und  die  Formel  der 
linksrheinischen  Resultate  lässt  den  Curvenwidersland  mit  ab- 
nehmender Geschwindigkeit  so  sehr  steigen,  das*  der  Grund- 
Curvenstand  unendlich  gross  wird,  wahrend  narh  den  bayerischen 
und  —  wie  hier  schon  vorausgeschickt  werden  soll  —  narh 
den  diesseitigen  Versuchen  der  Curvenwiderstand  als  unabhängig 
von  der  Fahrgeschwindigkeit,  also  3a)  und  3  b)  als  gleichwerthig 
für  die  Praxis  angenommen  werden  kanu. 

Zur  Auffindung  dieser  Resultate  wurde 
festgestellt  und  durchgeführt. 

Meuaags- Apparate. 

Sämmtlicho  Widerstände  wurden  vermittelst  des  hierzu  vor-  i 
bandenen  Indieatorwagens  gemessen.  Derselbe  ist  im  »Civil- 
ingenieur«,  XXIX.  Itand,  Jahrg.  ISR3,  von  Baurath  Bergk 
nüher  beschrieben  und  hat  im  Wesentlichen  die  Einrichtung.  1 
daiss  die  möglichst  reibungslos  gelagerte  Wagen-Zugstange  auf 
eine  besonders  sorgfältig  hergestellte  Feder  wirkt,  deren  Aus- 
debnungsgrossc  auf  3  sich  controlirendc  ludicatoren,  nämlich 
auf  einen  Zeiger,  ferner  auf  einen  graph i sehe  n  Arbeits-lndlca- 
tor  und  auf  einen  durch  Zahlen  die  Arbeitsgrftsse  angebenden 
Apparat  Olwrtragen  wird.  Um  auch  die  bei  geringen  Wider- 
standen dnreh  Bewegungsverzögerungen  auftretende  Rückäusse- 
rung  der  lebendigen  Kraft  als  Druckarbeit  aufsammeln  nnd  auch 
die  Rückfahrten  auf  den  Versuchsstrecken  zu  den  Versuchen 
heranziehen  in  können,  wurde  der  Apparat  hierzu  entsprechend 
vervollkommnet. 

Wahl  nnd  Ilerrichtung  der 

VersiKhswagea  und  Yrrsufhvstreekea. 

lTm  Zufälligkeiten  möglichst  za  entkräften,  die  Verhält- 
nisse des  Betriebes  möglichst  nachzuahmen  und  möglichst  sichere 
Durchschnitt 'wertbe  für  den  Widerstands  -  Coefficient  der  be- 
treffenden Wagenarten  zu  erhalten,  wurden  nicht  einzelne 
Wagen,  sondern  stets  mehrere  (meist  4  Stück)  von  ganz  gleicher 
Bauart  und  Beschaffenheit  zusammenverkuppelt  Ober  die  Ver- 
suebsstrecken  bewegt.  Jeder  der  zu  den  Versuchen  verwendete 
Wagen  wnrdo  auf  ein  Brotto-Gewirht  von  5  Tonnen  pro  Achse 
gebracht.  Ks  kamen  folgende  Wagengruppen  zur  Verwendung: 
a)  4  St.  zweiachsige  offene  Güterwagen  von  :\m  Radstd., 

«5» 


gewesen  und  wurden  nur  die  Radreifen  (auf  '  t„  Conus)  abge- 
dreht, ohne  jedoch  dabei  an  den  Achsschenkeln  und  I-ngcrn 


l>)  4  St.         -  Personenwagen 
c)  3  bis  4  St.   «        offene  Güterwagen    «  7" 

also  mei«t  40  Ttmnen,  selten  30  Tonnen  Gewicht  pro  Ver- 

suehszug. 

Die  unter  b  und  c  genannten  Wagen  hatten  Lenkachsen, 
konnten  aber  aueb  durch  Fesl-stellungsvorrichtungen  an  den  Achs- 
buchsen st  ei  fach  st  g  gemacht  werden.  Sämmtlicbe  Wagen 
waren  nach  der  letzten  Revison  mehrere  Monate  im  Betriebe  i 

s>»  r.fct.  Uli.  b»4.  y  Hfft 


Als  Grade  wurde  ein  600*  langes  Stück  von  '.'„.,  Neigung; 
als  Curven  wurde  ein  Stück  von  800/"  Halbmesser,  ':i<Wl  N'cigung 
und  400»  Lange;  ein  Stück  von  m-  Halbmesser,  1  Xei- 
guug  und  500-  Unge  :  ein  Stück  vou  «»•  Halbmesser.  30O" 
Länge,  horizontal ;  ein  Stück  von  I70™  Halbmesser,  200"  Lfinge, 
horizontal,  gewählt. 

Die  Krümmung*-  und  namentlich  die  Neigung*- Verhältnisse 
wurden  vor  den  Versuchen  mit  peinlichster  Sorgfalt  nachge- 
messen, verbessert  und  sodann  auch  während  der  Versuche  in 
gutem  Zustande  gehalten.  Die  beiden  Endpunkte  eines  jeden 
Vertmchsstttckes  bezeichneten  HolzsAnlchen,  welche  zugleich  auch 
ab  Contact punkte  für  den  Indicator  dienten. 

Usfubmng  der  Vercarbe. 

Um  die  Witterungsvcrbältnisse  und  speziellen  Bahnzustände 
möglichst  einflusslos  zu  halten,  wurden  <lie  Versuche  zur  Er- 
mittelung der  (irundwiderstände  und  des  Einflusses  des  Rad 
Standes  auf  den  Widerstand,  sowie  die  GeschwindlgkciUversucho 
so  angestellt,  dass  sämmüiche  drei  Wagengruppen  und  auch 
die  beiden  tankachsengruppon,  also  fünf  Wagenßtlle,  an  einem 
und  demselben  Tage  oder  an  aufeinanderfolgenden  Tagen  auf 
eiu  und  derselben  Versucbsstreckc  und  so  die  einzelnen  fünf 
Versuchsstrecken  nach  einander  durchgenommen  wurden. 

Dagegen  war  es  ans  den  gleichen  <i runden  nölhig,  zur  Er- 
mittelung des  Einflusses  des  Curvenhalbmessers  auf  den  Grand- 
Cnrven-Widerstand,  umgekehrt  ein  und  dieselbe  Wagengrup|w> 
möglichst  an  einem  Tage  über  sümmtlirhc  fünf  Versuchsstrecken 
zu  fahren. 

Als  Locomotive  wurde  eine  kleine,  zweiachsige,  mit  Ge- 
schwindigkeitsmesser versehene  Tendermaschine  von  24  Tonnen 
Gewicht  und  1.1™  Raddurchmesscr  verwendet,  nachdem  die 
Vorversuche  gelehrt  hatten,  das?  mit  einer  solchen  Maschine 
eine  möglichst  glcichmissigo  Geschwindigkeit  und  Kraftänsserung 
zu  erzielen  war. 

An  der  Maschine  hing  der  Indieatnrwagen.  welcher  mit 
seinem  jenseitigen  Zugbaken,  der  den  Angriffspunkt  des  Indi- 
catorapparfttes  bildete,  mit  der  Versurhswagoiigruppc  verkuppelt 
war.  Die  Kuppeln  der  Versuchswageu  waren  bis  zur  schwachen 
Berührung  der  Buffer  angezogen.  Mit  Ausnahme  der  Langsam- 
Fahrten  (ca.  5  km)  geschah  jede  Abfahrt  entsprechend  weit 
vom  Anfangspunkt  der  Versnchsstrccke  ans,  uro  bis  *u  jenem 
Anfangspunkt  eine  bestimmte  (ie-chwindigkeit  beharrlich  er- 
reicht zu  haben  und  hiermit  die  ganze  Versuchsstreckc  zu  Ober- 
fanren. 

Bei  jeder  Versuchsfahrt  war  die  im  Apparatwagen  durch 
einen  Geschwindigkeitsmesser  angezeigte  Fahrgeschwindigkeit, 
ferner  die  vom  Zählwerk  des  Indicator*  angegebene  Zahl  der 
am  Znghaken  geleisteten  Arbeit  (in  .Metertonnen)  und  der  pro- 
portional mit  dem  Weg  ablaufende  Papierstreifen  zu  beobachten. 

Auf  letzterem  erzeugten  zwei  Bleistifte  Ober  den  ent- 
sprechenden Xullllnien  das  Widerstands-  und  das  Ceschwindig- 
keits-Diagramm,  so  dass  aus  der  Fläche  des  ersteren  die  Wider- 
standsarheit  berechnet  und  aus  dem  letzteren  die  an  jedem 
l«.  24 
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Üabnpuuktc  statt  gefundene  Geschwindigkeit  nachgemessen  wer- 
den konnte.  Durch  die  Augenblicks-Iicrührung  mit  den  Grenz- 
pfählen wurde  da-s  Imlicator-Zählwerk  ein-  und  ausgelost,  so- 
wie auf  dem  I'ajnenstreifcn  diese  Glcisstellc  durch  je  einen 
Purikt  murkirt. 

Iki  den  Langsam- Fahrten  (5  km  pro  Stundet  begann  die 
Bewegung  am  Anfangspfahl  und  endigte  langsam  auslaufend  in 
der  Nike  des  Endpfahle*,  worauf  die  Entfernung  vom  Eudpfahl 
genau  gemessen  und  uotirt  wurde.  Auf  diese  Iwsondere  Weise 
erhielt  man  Fahrten,  bei  welchen  etwa  unbeobachtete,  auf  die 
Resultate  so  eintiussreiche  Aenderungen  der  Anfangs-  und  End- 
Geschwindigkeit,  nicht  vorkommen  konnten,  da  die  beideu  End- 
Geschwindigkeiten  Null  waren  und  der  gauxe  in  den  Fahr- 
zeugen erzeugte  Betrag  au  lebendiger  Kraft  nach  und  nach, 
tbeils  zum  Uebcrwindeu  des  zu  nicsseuden  Widerstandes,  tbeils 
als  UeberHuss  dem  Indicator  Ubergeben  wurde ,  sodass  unter 
allen  Umständen  die  Differenz  zwischen  der  >om  Indicatorzug- 
hake»  entnommenen  und  diesem  wieder  zurückgegebenen,  also 
die  vom  Zählwerk  angegebene  Arbeit  diejenige  sein  musste, 
welche  zum  Uebvrwindon  des  Widerstandes  wahrend  der  Fahrt 
aufzuwenden  war.  Man  hatte  al«u  dadurch  ein  Mittel,  sowohl 
den  Grund-  «Fahrzeug-)  Widerstand,  wie  auch  den 
Gruud-Curvcn  widerstand  ( Curvenwidcrstand  bei  kleinster 
Geschwindigkeit)  sehr  sicher  festzustellen,  was  um  so  schätzens- 
w  ort  her  war,  als  diese  tn-iden  Widerstande  überhaupt  die  Grund- 
lage zu  der  ganzen  Untersuchung  bilden  mussten. 

Auf  der  graden  Vcrsuchsstreekc  mit  Neigung  1  und 
der  VersucliseurvD  von  noo»  Halbmesser  und  ','4lKl  Neigung 
wurden,  ausser  deu  direkten  Arbeitsmessungen,  auch  einige  Ab- 
lanfversuchc  vorgenommen,  jedoch  nicht  in  der  gebräuchlichen 
Weise  mit  veränderlicher  Geschwindigkeit,  sondern  in  der  Ab- 
sicht, die  consta nte  Geschwindigkeit  ausfindig  zu  machen,  bei 
welcher  Widerstand  und  treibende  Schwerkraft  gleich  ist,  der 
Widerstand  also  für  diese  Geschwindigkeit  durch  genaues  Nivel- 
lement der  Neigung  (sell«t  bei  unlickanntem  Gewicht  der  ab- 
laufenden Fahrzeuge)  sofort  zo  bestimmen  ist.  da  die  einfache 
Gleichung 

worin  «  den  Widerstands-CDefficieut,  w  den  Widerstand  in  Kilo- 
gramm pro  Tonne  und  i  m  das  Neigungsverhültniss  bedeutet, 
sofort  den  Werth  von  <<  oder  w  ergiobt. 

I-cider  war  die  grade  Vcrsuchssireckc  (600«>  für  die  Nei- 
gung zu  kurz,  um  bei  der  Anfangsgeschwindigkeit,  welche 
die  kleine  Maschine  beim  Abstosseu  hervorzubringen  vermochte, 
die  constante  Geschwindigkeit  zu  erreichen,  doch  kam  man 
derselben  sehr  nahe,  da  bei  einer  Ahstossgeschwindigkeit  von 
48,5  km  die  Geschwindigkeitszunahme  vom  Gipfel  bis  zum  Fasse 
der  Strecke  («00«)  nur  noch  1'/,  km  betrug. 

Eine  solche  geringe  Zunahme  auf  einem  Weg  von  000™ 
bietet  übrigens  auch  Gelegenheit,  mit  ziemlicher  Genauigkeit 
auf  die  übliche  Art  (aus  der  Zunahme  der  lebendigen  Kraft) 
den  Widerstand  für  die  mittlere  Geschwindigkeit  zu  berechnen 
und  fand  sich  dieselbe  für  die  angezogene  Versuchsfahrt  von 
ca.  19  km  Geschwindigkeit  zu  4,9  kg  pro  Tonne,  wahrend  der 


betrügt.  Nach  dem  Vergleich  mit  deu  übrigen 
dieser  Widerstand  (also  auch  die  Unveründerlicbkcit  der 
Geschwindigkeit)  bei  ca.  62  km  aufgetreten  sein.  Dagegen  war 
die  constante  Geschwindigkeit  auf  der  1  lw)  geneigten  800» 
Versuchscurve  trotz  der  genügen  Lanxc  von  400»  bald  rn  er- 
reichen. Man  fand  dieselbe  für  die  verschiedenen  Wagen- 
gatlungcn  zwischen  21  uud  2«  km  uud  zwar  so  bestimmt,  da.« 
die  Fahrzeuggruppen,  welche  mit  grösserer  Geschwindigkeit  ab- 
gestossen  wurden,  beim  Ahlauf  nach  und  nach  bis  auf  constante 
Geschwindigkeit  zurückgingen  und  mit  dieser  weiterliefen. 
Der  Widerstand  bei  diesem  Ablauf  betrug  also  1  „,„  des 


Gewichtes,  also   U™  =  2,5  kg  pro 


für  die  Geschwind^- 


keiten  21  bis  2(>  km 

Einige  der  so  gewonnenen  Widerstände  wnrden  (zum  Ver- 
gleiche) den  Resultaten  beigefügt,  wenn  sie  auch  dadurch  etwas 
ungenau  sind,  dass  der  Widerstandsccfticient  des  Indieator- 
wagens  und  der  Versurbswagen  nicht  übereinstimmt.  Nach  der 
angedeuteten  Richtung  hin  würde  sic  h  »Int  vielleicht  eine  sichere 
und  fruchtbare  Versuchsweise  zur  Aufliudung  des  Geschwindin- 
keitscinäusses  anf  den  Widerstand  ausbilden  lassen  nnd  »ünle 
die  Einwirkung  der  vorderen  Stirnfläche  dadurch  hcrausgefou- 
den  werden  kennen,  dass  man  einmal  einen  Wagen  alleiu  oiul 
sodann  zwei  und  mehrere  ablaufen  Hess«  und  die  jeweilige  «hw- 
stantc  Geschwindigkeit  ermittelte. 

Behinlluig  der  Vmtrhsfrgebnivsc 

Von  den  172»  einzelnen  Versuchsfahrtcu  warcu  ebenso- 
viele  Arbeits-Diagrainine,  Arbeitszablcu  (in  Metertouuen)  iuiJ 
GeschwindigkeitA-Nolirungeu  gewonnen  worden.  Nachdem  die- 
selben nach  den  verschiedenen  l'ntersuchungsgropi>en  systema- 
tisch zusammengestellt  wordeu  waren,  ging  es  an  die  Berech- 
nung der  Widerstandseoeftieieiiten  der  einzelnen  Fahrten  unter 
Berücksichtigung  des  Schwerkrafteinflusses  auf  den  geneigten 
Strecken  und  der  etwa  vorgekommenen  Geschwindigkcitsitnde- 
rungen. 

Als  Wertbe  für  die  geleistete  Arbeit  sollten  Anfangs  die 
Mittel  der  aus  den  planimetrirten  IHagratutntLücbcii  und  aas 
den  Angaben  des  Indicator-Zählwerkes  gefundenen  Meternauiei 
zur  Berechnung  kommen;  doch  zeigte  sich  buld  eine  so  rebünc 
Uebereinstimmung  zwischen  diesen  beiden  Angaben,  dass  »lw 
1  umständliche  Arbeit  des  Hauimetrirens  der  Diagramme  unter- 
lassen werden  uud  man  sich  mit  deu  /.ahlangaben  des  lt. 
dicators  begnügen  konnte. 

Die  Diagramme  wurden  daun  nur  in  zweifelhaften  Killen 
nachgemessen  und  zur  Feststellung  der  Gcschwindigkcitsaiwle- 
ru eigen  benutzt,  was  namentlich  bei  hoben  Geschwindigkeiten 
nötbig  war,  da  der  Widerstandsfehler  bei  Vernachlässigung  der 


Widersund  für  die  co us taute  Geschwindigkeit 


^000 
168 


=  ßkg 


7.7  V./ 

S 

in  Kilogramm  pro  Tonne  betragt,  wcuti  V  die  Durcbschuittv 
Gesch windigkeit  und  /  die  vernachlässigte  Aenderuug  in  Kilo- 
meter pro  Stunde  und  S  deu  Rcobachtungsweg  in  Meter  be- 
deutet. 
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Man  sieht  hieraus.,  welche  grosse  Fehler  auch  in  dieser 
Beziehung  bei  A blauf versuchen  mit  veränderlichen  Geschwin- 
digkeiten gemacht  werden  kennen,  wenn  die  Geschwindigkeits- 
messnog  nicht  äusserst  genau  und  der  Heobachtuogsweg  für  die 
zu  beobachtende  Geschwindigkeit  nicht  sehr  gross  ist,  ganz  ab- 
gesehen  von  dem  Umstände,  dass  der  Widerstand  sich  mit  der 
Geschwindigkeit  ändert. 

Die  Widerstände  der  Hin-  und  Rückfahrten  von  gleichen 
Geschwindigkeiten  and  sonst  gleichen  Umständen  wurden  bei 
der  Berechnung  zusammengenommen  und  der  Mittelwerth  als 
Widerstand  für  den  betreffenden  Fall  angenommen,  da  selbst 
bei  starken  Bahnkrümmungen  der  Widerstand  der  Vorwärts- 
fahrt nnd  Rückwärtsfahrt  fast  gleich  erschien,  wenigstens  keine 
regelmässige  Verschiedenheit  zeigte,  wenn  nicht  die  Geschwin- 
digkeit eine  zu  hoho  war. 

Man  hatte  durch  dieses  Verfahren  den  Vortheil,  die  Ein- 
wirkung der  constant  gerichteten  Windströmungen  einigermaassen 
abzuschwächen,  sowie  ferner  den  Vortheil,  die  etwa  ungenau 
bestimmten  Neigungsrerhältnisse  oder  unbemerkt  eingetretenen 
Aendcrnngen  derselben  cinflusslos  tu  halten,  denn  nennt  man 


k,  und  k,  die 


pro  Gewichtsein- 


heit, »  den  Widerstandscoefficient  und  1,'m  das  Neigungsver- 
hältniss  eines  Versuehsstückes,  so  hat  man 

k,=«  +  I 'ra(Rergfahrt) 

k,  =  q  —  1  jm  (Thalfahrt) 

k,+kt 

~ 2"  -Q' 

in  welchem  Ausdruck  k,  possitiv  oder  negativ  wird,  je  nach- 
dem o  grosser  oder  kleiner  als  1/m  ist. 

Mit  der  Geschwindigkeit  stieg  der  Widerstand  der  Rück- 
fahrten mehr,  als  der  der  Vorwärtsfahrten ,  doch  kam  diese 
Ungleichheit  nur  bei  den  höchsten  Geschwindigkeiten  beaebtens- 
werth  zum  Vorschein  und  werden  desshalb  die  gefundenen  Wider- 
standswertbo  für  die  hohen  Geschwindigkeiten  etwas  zu  hoch 
sein,  wenn  die  Werthe  ausschliesslich  für  gezogene  Wagenzöge 
gelten  sollen.  Da  jedoch  der  Grund  des  Widerstandsunter- 
schiede«  zwischen  Vorwärts-  und  Rückwärts-Rewegung  haupt 
sächlich  —  wie  gezeigt  werden  soll  —  in  der  Wirkung  der 
freien  Wagenstirnfläche  der  Rückwärtsfahrt  zu  suchen  sein  wird, 
so  kann  dieser  Fehler  in  Anbetracht,  das«  diese  Wirkung  der 
freien  Stirnfläche  sich  meist  auf  4  Wagen  =  40  Tonnen  ver- 
theilte und  die  Abweichung  der  Widerstände  durch  Combination 
der  Vorwärtsfahrt  und  Rückwärtsfahrt  Oberhaupt  halbirt  wird, 
bei  den  rar  Anwendung  gekommenen  massigen  Geschwindig- 
keiten nicht  bedeutend  sein. 

Man  sacht  zuweilen  die  Ursache  des  grosseren  Wider- 
standes der  gedrückten  Fahrzeuge  darin,  dass  die  Kupplungen 
der  gezogenen  Fahrzeuge  die  Vorderachsen  in  der  Carte  von 
der  AuascDScbiene  abziehen  und  die  Räder  bei  gedrückten  Zogen 
in  grosserer  Unregelmässigkeit  laufen  sollen. 

Die  erste  Annahme  muss  jedenfalls  als  richtig  anerkannt 
werden,  doch  berechnet  sich  die  Kuppelkraft,  welche  die  Vorder- 
achse eines  Wagens  radial  von  der  Ausaenschiene  abzieht,  nach 


S+L , L+l 
2 1.    V    2  R 


IL 


+  0 


(wenn  k  die  Zugkraft,  S  die  Wagenlänge,  L  Radstand,  1  Kuppel- 
länge,  R  Curvenhalbmesser,  <x  Gleisspielraum  bedeutet),  welcher 
Ausdruck  für  die  in  Frage  kommende  geringe  Anzahl  von 
Versuchswagen  und  geringen  Steigungen  (also  geringe  Kraft  - 
änsserung  für  die  Fortbewegung)  einen  *o  geringen  Betrag  im 
Vergleich  mit  dem  Gesammtdrnck  gegen  die  Aussenschiene 
liefert,  dass  er  den  Willerstand  kaum  zu  verändern  vermag. 
Andernfalls  musste  ja  auch  bei  geringeren  Geschwindigkeiten 
die  Erscheinung  ebenfalls  zu  Tage  getreten  sein,  was  jedoch  — 
wie  schon  erwähnt  —  nicht  der  Fall  war  und  kann  dieser 
Umstand  gleichzeitig  auch  als  Beweis  dafür  dienen,  dass  der 
Einrluss  der  Acbsenstcllung  bei  gezogenen  und  gedrückten  Fahr- 
zeugen  nicht  merklich  verschieden  ist. 

Dass  aber  der  Einftuss  des  Luftwiderstandes  auf  die 
freie  Stirnfläche  ein  sehr  bedeutender  sein  mnss,  lehrt 
schon  die  Erfahrung  der  durch  Windströmungen  hervorgebrach- 
ten Flächendruckkräfte.  N«ch  der  » Hütte«  beträgt  der  Krück 
gegen  eine  Wagonstirnfläche  von  5qm: 

5,5  kg  bei  10.8  km  Windgeschwindigkeit, 

22,0  «    «    21,6  - 

49,6  «    «   32,4  « 

«8,2  «  «  43,2  « 
137,8  «  «  64.0  « 
198,4  «     «    64,8  - 

n.  s.  w. 

Da  es  bezüglich  des  fraglichen  Erfolges  einerlei  sein  muss, 
ob  man  eine  Fläche  gegen  ruhige  Luft  mit  einer  gewissen  Ge- 
schwindigkeit bewegt,  oder  ob  die  Luft  mit  dieser  Geschwin- 
digkeit gegen  die  ruhige  Wand  strömt,  so  zeigt  obiges,  wie 
sehr  verschieden  der  Widerstand  für  hohe  Geschwindigkeiten 
bei  Fahrten  mit  verdeckten  gegen  solche  mit  freien  Stirnflächen 
ausfallen  mnss  und  dass  diese  Verschiedenheit  im  Widerstands- 
Coefficieuten  desto  mehr  hervortreten  muss,  je  kleiner  das  Gc- 
sammtgewicht  des  Versuchs  wagen  ist. 

Beispielsweise  würde  man  bei  Versuchen  mit  freien  Stirn- 
flächen gegenüber  solchen  mit  verdeckten  (Ablaufversuche  gegen- 
über directen  Versuchen)  folgende  Unterschiede  im  Widerstände 


pro  Tonne  erhalten. 


die  wirksame  Flächemlifferenz  5  «m 


10,8  km 
21,6  - 
32,4  « 
43,2  « 
54,0  « 
«4,8  « 


b*i  10  Tonnen 
fi^namtiit  tf*  wicht 
0.5  kg 
IM  . 


bei  40  T'.nnon 
<ii»ammt#<>wicht 
0.12  kg 
0,55  - 
1,25  « 
2,20  . 
3,45  « 
4,95  « 


5,0  « 
8,8  . 
13,8  « 
19,8  - 

Man  sieht  also,  welches  Gewicht  auf  diesen  Umstand  zu 
legen  ist  und  durfte  es  kaum  zweifelhaft  sein,  dass  hierin 
hauptsächlich  die  Ursache  der  Verschiedenheit  der  ans  den 
Ablaufversucben  und  directen  Versuchen,  sowie  ausgezogenen 
und  gedrückten  Fahrzeugen  gefundenen  Widerstand  voefficienten 
für  höbe  Geschwindigkeiten  zu  suchen  isL  Es  sei  hier- 
bei daran  erinnert,  dass  auch  von  vielen  früheren  Beobachtern 
die  Stirnfläche  des  vorderen  Wagens  als  Factor  von  V  in  die 
versuchten  Formeln  aufgenommen  worden  ist,  wenn  auch  der 
guten  Thcil  dieser  Stirnfläche  bedeckt, 

24* 


Digitized  by  do 


178 


Bei  der  Behandlung  der  Vcrsnchsergebnissc  war  ferner  zu 
berücksichtigen,  dass  die  Ueibungsverhältnisse  der  Schienen  und 
Keifen  sieb  nicLt  allein  mit  der  Witterung,  sondern  auch 

namentlich  bei  kleinem  Verhältnis*        (R  Curven-Halbincsser, 


L  Uadstaud)  —  durch  fortgesetzte  Benutzung  der 
bemerkenswert!)  änderten  und  dass  auch  bei  den  Gcsehwiudig- 
keitsversuebeu  in  den  Graden  verschiedene  Versuchsreihen  ab- 
weichende Widerstandseurven  ergaben. 

Da  aber  die  zusammenzufassenden  Widerstandswcrthc  nur 


|  selten  in  gleicher  Anzahl  in  jeder  Versuchsreihe  vorhanden  waren, 
erschien  es  »öthig.  die  rechnerische  Auftindung  \on  Mittel- 
wert he  i>  nur  auf  die  einzelnen  kleineren  Versuchsreihen  für  skb 
/u  erstrecken,  ans  diesen  Mittelwcrtben  Widerstandseurven  itn-- 
«cbwindigkeiten,  Curvenluilbmesser  oder  Kudstiindc  ah  Abszissen. 
Widerstände  als  Ordinaten)  zu  bilden  und  aus  diesen  Curven 
auf  graphischem  Wege  mittlere  Curven  zu  suchen,  wobei 
jedoch  immer  nur  zwei  Versuchsreihen  zur  Erzeugung  einer 
Mittelcurve  verwendet  wurden. 

iSchlus»  folgt  ) 


Sicher heits-(Warnungs-) Kuppelung  für  BremBachläuche. 

Von  C.  R.  van  Rnyran,  Ingoni.-ur  xa  Perentcr  (Holland) 
(Hierin  Kig.  »14  aof  Taf.  XXIII  ) 


Bei  zusammenhängenden  Bremsen  ist  die 
Bremsschläucbc  zwischen  zwei  Ei&cnhahnwagg<ms  ein  wesentlicher 
Bestandtheil  der  Bremse. 

Ks  braucht  nur  darauf  hingewiesen  zu  werden,  dass,  wenn 
keine  Verbindung  zwischen  den  verschiedenen  Waggons,  von  der 
Lucomotivc  aus,  bis  zu  dem  letzteu  Waggon,  besteht,  die  Brems- 
kraft nicht  vollständig  seiu  kann,  und  darauf  ist  ebeu  das 
Brcuiivcrmügen  des  Bahnzuges  gegründet. 

Wenn  in  der  Bremsleitung  zwischen  einem  der  Waggons 
ein  Hahn  geschlossen  ist,  dann  können  sie,  von  dem  geschlossenen 
Hahn  aus,  bis  zum  Ende  des  Bahnzuges,  uicht  Tom  l/xromotiv- 
fttbrer  gebremst  werden.  Je  näher  ein  solcher  Hahn  bei  der 
I-ocotnoiive  ist,  je  mehr  Bremskraft  ausser  seinem  Bereiche  ist, 
und  wenn  also  ein  Hahn  zwischen  der  Maschine  und  dem  ersten 
Waggon  geschlossen  sein  würde,  dann  würde  der  Locomotiv- 
fQhrer  nur  im  Stande  sein,  nur  seine  Maschine  zu  bremsen, 
indem  die  Bremskraft  für  den  ganzen  Bahnzug  ausser  seinem 
Bereiche  sein  würde.  Das  Versäumniss  um  einen  einzigen 
Hahn  in  der  Bremsleitung  geschlossen  zu  lassen,  kann  also  furch- 
bare Folge  haben. 

Wenn  der  Führer  über  eine  kräftige  Bremse  verfügen 
kann,  rechnet  er  drauf  ttud  wird  sich  mit  Vertrauen  dem  Orte 
von  Gefahr  mit  grosser  Schnelligkeit  nahen.  Damit  dieses  Ver- 
trauen nun  nicht  beschränkt  werde,  muss  man  immer  über  die 
ganze  gegenwärtige  Bremskraft  verfügen  können,  das  nicht  der 
Fall  sein  wird,  woun  die  Bremse  nicht  über  den  ganzen  Zug 
zusammenhangend  Ist. 

Wcnu  der  Führer,  auf  die  gegenwärtige  Bremskraft  ver- 
trauend, mit  grosser  Schnelligkeit  auf  einen  Bahnhof,  wo  der 
Zug  gehemmt  werden  muss,  angefahren  kommt,  so  wird  bei 
einem  eingetretenen  Hindernisse  eine  Collision  unvermeidlich 
sein  können. 

Im  Falle  eine  Entgleisung,  ein  Zusammenstoß  oder  dergl. 
Unglücksfall  stattfindet,  dann  ist  es  von  grosser  Wichtigkeit, 
dass  der  Führer  über  die  Bremskraft  für  alle  Waggons  ver- 
fügen kann,  denn  die  Bremskraft  jedes  Waggons  wird  sehr 
viel  dazu  beitragen,  einen  Eisenbahn-Unfall  abzuwenden  oder  einen 
solchen  Unfall  2U  verringern. 

Ausserdem  ist  es  bei  dei 


eine  kräftige  Bremse  nur  auf  einen  Theil  des  Itaha- 
wirkt,  andere  Nachtheile  entstehen  können. 
Hieraus  folgt  also,  dass  es  von  der  grössteu  Wichtigkeit 
ist,  wenn  im  ganzen  Zuge  die  Bremse  zusammenhängend  ist  und 
also  alle  Hahne  zwischen  den  Waggons  offen  sind. 

Da  bei  jeder  Trennung  von  zwei  Waggons  zwei  Hahne  ge- 
schlossen, uud  bei  jeder  Verbindung  von  zwei  Waggons  zwei 
Hahne  geöffnet  werden  müssen,  kann  leicht  das  Oeffnen  eine? 
Hahnes  oder  der  beiden  Hahne  versitnmt  werden. 

Um  diesem  Nachtheile  vorzubeugen,  sind  schon  verschiedene 
Anordnungen  vorgeschlagen,  meist  durch  Anwendung  van  auto- 
matischen Koppelungen,  versehen  mit  Absperrventilen  oder 
Hähnen,  welche  bei  dem  An-  und  Abkuppeln  der  Bremsschliache 
scIbstttuUig  geöffnet  und  geschlossen  werden. 

Die  Erfahrung  hat  aber  bewiesen,  dass  diese  Kuppelungen 
nicht  dem  Zwecke  entsprochen  Itabeu,  sodass  sie  wieder  durch 
die  Bestehenden  ersetzt  wurden. 

Die  Anwendung  dieser  selbstbitig  wirkenden  Kuppelnagen 
hat  wohl  deu  Beweis  geliefert,  dass  man  immer  das  erwähnte 
Versäumniss  fürchtet.  Darum  ist  also  das  Coutroliren  der 
Bremse  vor  der  Abfahrt  jedes  Zuges  nolhweudig,  wozu  beim 
letzten  Waggon  am  Ende  der  Brcmsleittiug  mittelst  eines  Luft- 
maasses  der  Zusammenhang  der  Bremse  untersucht  wird. 

Hieraus  ergiebt  sich  daher,  dass  es  von  grosser  Wichtig- 
keit ist,  wenn  durch  die  nachfolgend  beschriebene  Einrichtung 
zur  Ankuppelung  und  zur  Ocffnung  der  Hähne  gewarnt 
wird. 

Beschreitung. 

Die  Zeichnung  Fig.  »— 14  auf  Taf.  XX1U  zeigt  in  Fig.  f. 
9  und  10  zwei  Kuppelungen  gleicher  Form,  welche 
zur  Verbindung  der  Bremsröhren  von  zwei 
dienen. 

Jede  Kuppelung  besteht  aus  einer  Büchse  1,  einer  Kappe  2, 
einem  Gummiring  3  und  einer  vorspringenden  Nase  4,  welcke 
in  die  Hinue  ö  passt.  letztere  Thcile  dienen  zur  Verbindung 
der  zwei  Kuppelungen,  sowie  zu  dem  luftdichten  Abschla». 
Jede  Kuppelung  ist  mit  einem  Schlauche  verbunden.  Soweit 
ist  alles  bekannt  und  bei  zusammenhängenden  llremsen  bereit» 
angewendet. 
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Um  uun  durch  die  Koppelung  ein  Warnungssignal  zu  geben, 
sind  In  derselben  die  Hähne  aa  mit  den  Kanälen  bb  in  Ver- 
bindung mit  den  Kanälen  cc,  welche  nach  den  Pfeifen  dd 
führen,  angebracht. 

So  lange  ein  Hahn  a  geschlossen  ist  (s.  die  pnnktirten 
Linien  Fig.  8).  dringt  die  comprimirte  Luft  durch  die  Kanäle  b 
and  c  zu  der  Pfeife  d  und  laset  dieselbe  zur  Warnung  ertönen. 

IHe  Hahne  aa  sind  mit  liebeln  ee  verseben,  welche  nicht 
hindern,  wenn  die  Kuppelung  unter  Kraftanwcndnng  (z.  B.  bei 
dem  Zerreissen  von  einem  Zugbaken  eines  Waggons),  gelbst 
wird:  so  dass  die  Kuppelung  unbeschädigt  bleibt.  Weil  die 
Hahne  offen  bleiben,  kann  die  Luft  ausströmen  und  anf  die 
Bremsen  wirken. 

Die  Fig.  II  und  12  zeigen  die  Verbindung  der  Warnungs- 
Kuppelung  A  mit  einer  Schlicsskuppelang  B, 
eines  Halters  f  und  eines  Gelenkes  g  an 
festigt  ist. 

Die  Schliesskuppelung  besteht  aus  denselben  Theilen  I  bis  5, 
wie  die  Wamungskuppelung,  so  dass  die  Mundstacke  symmetrisch 
sind  und,  wenn  das  Brcmsrobr  des  einen  Waggons  nicht  mit 
dem  Kohre  des  anderen  Waggons  verbunden  ist,  ein  luftdichter 
Abschluss,  wie  bei  der  Verbindung  von  zwei  Warnungskoppelungen, 
erlangt  wird. 

Diese  Kuppelung  kann  nie  durch  das  Rütteln  des  Waggons 
gelöst  werden,  weil  sie  gleichzeitig  mittelst  des  Hebels  c  und  des 
Ohres  e'  zusammenbangt,  als  wäre  sie  mit  einem  Schlüsse  versehen. 

F.he  die  Warnungskuppelung  von  der  Schlicsskuppelung 
getrennt  werden  kann,  muss  der  Hebel  e,  in  der  Richtung  der 
Pfeile,  Fig.  11,  aus  dem  Ohre  e'  der  letzteren  entfernt  werden, 
wodurch  der  Hahn  geschlossen  wird.  Ist  die  Warnungskuppelung 
von  der  Schlicsskup|«lung  getrennt,  dann  lasst  erstere  so  lange, 
bis  sie  wieder  mit  der  anderen  correspondirenden  Kuppelung 
verbunden  ist,  das  Warnungssignal  ertönen.  Der 
Beamte  ist  also  auf  diese  Weise  veranlasst,  die  V 
beiden  Schlauchkupplungen  wieder  herzustellen 


Vor  der  Entkoppelung  werden  erst  die  Hahne  durch  die 
Hebeln  ee  in  der  Richtung  der  Pfeile  (s.  Fig.  10)  geschlossen, 
und  hierauf  bleibt  jede  Kui>jielung  ebenfalls  so  lange  warnend, 
bis  sie  mit  der  Schlicsskuppelung  verbunden  ist. 

Die  Sicherheits-(Waruungs-)Knppelung  wirnt  also  immer, 
wenn  sie  nicht  gekuppelt  und  wenn  der  Hahn  geschlossen  ist. 
Folglich  kann  im  Zuge  nie  unbemerkt  ein  Hahn  geschlossen 
sein  noch  ein  Hahn  geschlossen  werden,  weil  der  normale  Stand 
der  Hahne  offen  ist  und  ein  geschlossener  Halm  warnt. 

Durch  diese  Einrichtung  besteht  die  Möglichkeit,  den  bo- 
treffenden Beamten,  beim  Verbinden  der  Zughaken  der  Waggons, 
auch  auf  die  Verbindung  der  beiden  Drcmsschläuche  aufmerk- 


Han  Wörde  die  Scbliesskuppelung  B  anstatt  am  Wagen, 
kästen,  mittelst  eines  Halters  und  eines  Gelenkes  am  Zughaken 
des  Waggons  befestigen  können  (s.  Fig.  13  und  14». 

Alsdann  mnss  mindestens  eine  der  Warnungskuppclungcn 
von  der  Schlicsskuppelung  getrennt  werden,  ehe  die  Waggons 
durch  die  Zughaken  mit  einander  verbunden  werden  können; 
weil  ohne  die  Trennung  der  Bügel  des  einen  Waggons  nicht 
in  den  Zjighaken  des  anderen  Waggons  gebracht  werden  kann. 

Wenn  die  Wamungskuppelung  von  der  Schliesskuppelung 
gelrennt  ist,  dann  wird  erstere  so  lange  rufen,  bis  die  Brems- 
schläuchc  mit  einander  verbunden  und  darnach  die  Kuppelung*- 
liAhne  geschlossen  sind. 

Diese  Sicherheitskuppelung  hat  dieselben  Eigenschaften, 
leichte  An-  nud  Entkuppelung,  lnftdichte  Verbindung  u.  s.  w.. 
wie  die  bestehenden  Kuppelnngen.  Ausserdem  bietet  sie  den 
Vortheil,  dass  sie  in  der  Uebergangs|>eriode  ohne  Beschwerde 
angewandt  werden  könnte,  weil  die  Mundstacke  mit  den  be- 
stehenden Kuppelungen  symmetrisch  sind  und.  wenn  nöthig. 
vwlaung  die  Hebeln  e  wogbleiben  und  die  bestehenden  Hähne 


Schlenenbefestigong  auf  eisernen  Querschwellen. 


(Hierzu  Fig.  I 

Unter  den  Gegenständen,  welche  zur  Zeit  der  Hauptver- 
sammlung des  Mittelrheinischen  Architekten-  und  Ingenieur- 
Vereins  im  Jahre  1ÖH3  zu  Darinstadt  in  den  Räumen  der  tech- 
nischen Hochschule  ausgestellt  waren,  befand  sich  auch  eine 
Schicnciibcfcstiguugsconstrnriion  auf  eisernen  Querechwcllen,  ent- 
worfen von  Bauaccessist  G  ei  bei. 

Dieselbe  bestand  aus  drei  Theilen:  Bügel,  Klemmplatte 
und  Horizontal  Kcil.  Vergl.  Taf.  XXIV.,  Fig.  1  und  2.  Zur 
Verbindung  von  Schwelle  und  Schiene  wurde  der  Bttgel  durch 
die  in  der  iJngsachsc  der  enslcren  befindliche  Lochung,  das 
hakenförmige  Ende  voran,  von  der  Gleisausscnseite  her  einge- 
bracht, durch  das  innere  Loch  herausgehoben  und  auf  den 
Schienenfuss  aufgeschoben.  Hierauf  die  Klcmmplattc  aussen 
aufgesetzt  und  der  Keil  in  die  schlitzartige  Oeffnung  des  ge- 
eingetrieben. 


und  2  auf  Taf.  XXIV.l 


Die  im  Juli  18*3  auf  der  freien  Strecke  bei  km  27,7  der 
:  Maln-Nerkarbabn  in  einer  Curve  von  1800  in  Radius  einge- 
,  legten  Probeschwellen  mit  dieser  Befestigungsweise  haben  bis 
jetzt  weder  eine  I-ockerung  des  Keils  noch  aber  im  l'ebrigen 
Mangel  In  der  Verbindung  erkennen  lassen. 
Es  möge  daher  eine  kurze  Erklärung  der  Wirkungsweise 
der  einzelnen  Thelle  folgen.    Durch  die  aus  Hg.  1  ersichtliche 
schwach  gebogene  Form  des  zwischen  den  beiden  Schwellen- 
lochungen  liegenden  Bugelstuckes  wirkt  der  Bügel  selbst  hebel- 
■  artig  und  presst  so  beim  Eintreiben  des  Keils  dos  Hakenciide 
fest  auf  den  inneren  Schienenfuss.    Dabei  ist  eine  gewisse  ge- 
ringe Elasticität  vorhanden,  welche  gestattet,  dem  Keil  eine 
Nase  zu  geben,  die  das  selbstthätige  Herausgleiten  aus  dem 
Schlitz  und  damit  die  tockerung  der  ganzen  Verbindung  ver- 
Die  Klemmplatte  hat  sowohl  auf  der  Sitz-  als  auch 
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nuf  der  Oberfläche  einen  Ansatz  und  ein  Lager  so,  dass  die-  beit  der  Querschnitte  des  Raireh  und  dos  Klemmplaltenansatzc* 

selb«)  umgeschlagen  werden  kann.  Durch  die  excentrische  lxtchong  im  Zusammenhaue  mit  den  entsprechenden  Innungen, 
derselben  wird  mit  dem  Umschlag  jeweils  eine  Aendernng  in  Die  Gleiseunterhaltung   wird    bei   der  vorliegenden  Be- 

der  Spurweite  herbeigeführt.    Es  lässt  sich  leicht  erkennen,  dass  festigungsart  l>esonders  wegen  dem   Fehlen  der  inneren  Be- 

hiernach  mit  nur  2  verschiedenen  Sorten  Platten  10  verschiedene  festigungsmittel  (Schraube  oder  Keil)  »ehr  vereinfacht,  was  wohl 

Spurweiten  erzeogt  werden  können,  eine  Zahl,  welche  für  die  mit  als  ein  Hauptvorxug  der  Constrnktion  zu  betrachten  sein 
Pinxis  genügt.                                                               1  durfte,  der  von  wesentlichem  Einrluss  auf  die  Fahrsicherheit 

Die  Fininwg  des  Schienenstranges  liegt  in  der  Verschieden-  und  die  Anlagekosten  ist. 


Ueber  Zugkräfte  and 

Von  P.  Pfeifer, 


Leistungen  der 


Trotzdem  die  bereit«  bekannten  theoretischen  Untersuchun- 


gen über  die  Zugkräfte 


Locomotiven  für  die  in  der  Praxis 


vorkommenden  Fülle  meist  hinreichenden  Anhalt  geben,  so  findet 
man  doch  noch  häufig  Zweifel  über  die  richtige  Wahl  der  ver- 
schiedenen von  einander  unabhängigen  Grossen,  welche  in  jedem 
besonderen  Falle  zu  berücksichtigen  sind.  Es  handelt  sich 
immer  um  die  Frage,  ob  man  die  Zugkräfte  aus  deu  Dimen- 
sionen der  Dampfmaschine,  aus  dem  Adhä&ionsgewichte  oder 
aus  den  Dimensionen  des  Kessels  berechnen  soll.  In  neuerer 
Zeit  hat  man  besonders  die  letzte  Frage  vielfach  erörtert,  aber 
wohl  noch  niemals  so  eingebend  untersucht,  dass  die  Abhängig- 
keit der  Zugkräfte  von  der  Verdampfungsfflhigkeit  des  Kessels 
für  die  verschiedenen  Geschwindigkeiten  vollständig  klar  gelegt 
worden  wäre.  Und  doch  ist  gerade  diese  Frage  für  alle  Unter- 
suchungen, welche  sich  auf  die  Leistungen  der  Locomotiven  im 
Streckendienste  beziehen,  von  grösster  Wichtigkeit.  Es  soll 
daher  im  Folgenden  mit  Hilfe  der  bekannten  Berechnungs- 
methoden versucht  werden,  die  Zugkräfte  für  alle  Stadien  der 
Bewegung  einer  I>ocomotive  obersichtlich  zusammen  zu  stellen 
und  an  der  Band  einiger  graphischen  Darstellungen  die  Grenzen 
zu  ermitteln,  innerhalb  welcher  die  verschiedenen  Bedingung«- 
grossen  von  Einfluss  sind. 

Unabhängig  von  der  Construction  und  dem  Zwecke,  welchem 
die  I/Ocomotive  dienen  soll,  wird  man  In  erster  Linie  unter- 
scheiden müssen: 

Die  Zugkräfte  beim  Anfahren  der  Locomotivo  und 

Die  Zugkräfte  im  Beharrungszustande  für  die  verschiedenen 

Geschwindigkeiten. 
Die  Zugkräfte  beim  Anfahren  sind  insbesondere  für  die 
Rangirlocoraotiven ,  bei  denen  es  weniger  auf  eine  dauernde 
Leistung,  als  auf  ein  jederzeit  schnelles  und  sicheres  Anziehen 
ankommt,  genau  zu  ermitteln.  Die  Personen-  und  Guterzug- 
Locomotiven,  deren  Dimensionen  so  gewählt  sind,  dass  sie  die 
ihnen  zugetheilten  Belastungen  auch  über  längere  Steigungen 
befördern  können,  vermögen  diese  Belastungen  auf  horizontalen 
Strecken  meist  ohne  Weiteres  anzuziehen. 

Befindet  sich  die  Locomotive  in  Ruhe  und  wird  durch 
Oeffnen  des  Regulators  frischer  Dampf  in  die  Cylinder  geleitet, 
so  wird  der  in  einem  oder  in  beiden  Cylindern  entstehende 
Kolbendruck  an  dem  Umfange  der  Triebräder  eine  Tangential- 
kraft erzeugen,  deren  Grosse  ausser  von  der  Dampfspannung 
des  Cylinders  und  der  Triebräder  wesent- 


lich von  der  Anfangsstellung  der  Kurbeln  abhängig  ist.  Nimmt 
man  den  Reibungswiderstand  zwischen  den  Triebrädern  und 
Schienen  vorerst  für  alle  vorkommenden  Falle  genügend  gross 
;  an,  so  wird  diese  Tangentialkraft  stets  auch  die  Zugkraft  der 
1  locomotive  darstellen.  Die  algebraische  Bestimmung  der  Zug- 
kräfte für  die  verschiedenen  anfänglichen  Kurbelstellungen  ist 
in  allen  theoretischen  Untersuchungen  Ober  Locomotiven  aus- 
führlich entwickelt.*)  Denkt  man  sich  aber  statt  der  Schienen 
die  Locomotive  festgelegt,  nnd  die  Schienen  in  ihrer  Richtung 
lies  in  Fig.  50  angedeutet  ist,  st 

Fig.  50. 


man  auch  direct,  dass  die  von  einem  Cylinder  herrührende 
Kraft,  welche  die  Schienen  anzutreiben  bestrebt  ist,  gleich  der 
auf  den  Umfang  des  Triebrades  reducirten  Tangentialcomponentc 
des  Kolbcndruckes  P  ist.  Diese  Tangentialcomponente  ergiebt 
sich  aus  den  in  der  Fig.  1  eingetragenen  Bezeichnungen  zu 

r  sin(«±^) 

K  cos  ß 

Das  positive  Zeichen  gilt  für  die  durch  starke  Linien  an- 
gegebene Kurbelstellung,  das  negative  für  die  durch  punkürte 
Linien  angegebene.  Summirt  man  ftlr  eine  bestimmte  Stellung 
die  von  beiden  Cylindern  hervorgerufenen  Componenten  Z,  so 
erhält  man  die  Gcsammttricbkraft  der  Schienen,  welche  gleich 
aber  entgegengesetzt  gerichtet  der  Anzugskraft  der  IiOcomotive 
sein  muss.  Man  könnte  auf  diese  Weise  die  Kräfte  für  alle 
Kurbelstcllungen  ermitteln,  wird  aber  einfacher  auf  graphischem 
Wege  zu  demselben  Ziele  gelangen  und  gleichzeitig  einen  besseren 
Ueberblick  über  die  Abhängigkeit  die  Zugkräfte  von  den  Kurbel- 
stellnngen  gewinnen. 


*)  Siehe  Herrn  Heusingerv.  Waldogg's  Handb.  für  specieH*- 
Eiaenb.-Tcchnik  III.,  p.  166. 
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Setzt  man  in  die  Gleichung  1  die  aus  der  Fig.  1 
crgebcndou  Wertae  für 

CD-  +  »  undCD,_  r.(rin,-^) 

COS  ^  COS  ß 

ein,  so  ergiebt  sieb 

Z^.Presp.Z.^.P. 

l>a  der  Radios  des  Triebrades  Ii  und  der  Kolbendruck  P 
für  alle  Knrbclstcllungen  constant  sind,  so  folgt  hieraus,  dass 
die  Tnngentialcumponcnten  pro|x>rtional  den  AbsUnden  des 
Schnittpunktes  der  Schubstangenrichtung  mit  der  verticalen 
Mittellinie  von  dem  Centrum  lies  Triebrades  sind.  Man  braucht 
daher  bei  der  graphischen  Construction  den  Kraft  emaasstab  nur 
so  zu  wilden,  dass  der  Radius  R  des  Triebrades  gleich  dem 
Kolbendrucke  1'  Ist,  um  in  den  Abschnitten  ('  D  direct  die 
durch  den  betreffenden  C\ linder  hervorgerufenen  Zugkräfte 
darzustellen. 

In  der  Fig.  51  ist  diese  Operation  für  genOgend  viele 
Kurtelstellungen  einer  zweiachsigen  Rangirteuderlocomotive  aus- 


Fig.  51, 


«••fuhrt  und  die  gleichzeitig  für  beide  Cylinder  sich  ergebenden 
Wcrthe  Z  auf  dem  Radius  des  rechten  Kurbclarmes  der  Trieb- 
achse vom  Centrum  aas  abgetragen.  Die  hierdurch  entstandenen 
mit  R  bezeichneten  Flüchen  entsprechen  den  aus  dem  rechten 
('»linder  rcsultirenden  Zugkräften  und  die  mit  L  bezeichneten 
denjenigen  aus  dem  linken  Cylinder.  Fs  muss  dabei  noch  be- 
rücksichtigt werden,  dass  die  Ixieomotivsteuerungen  meist  nur 
eine  Füllung  bis  zu  0,75  des  Kolbenhubes  zulassen  und  dass, 
sobald  der  Kolben  über  dieses  Maa-s  hiuaussteht,  der  Ein- 
strömung scann  1  durch  den  Schieber  geschlossen  ist  nnd  kein 
frischer  Dampf  in  den  Cylinder  eindringen  kann.  Die  Zug- 
kräfte gehen  daher  in  dieser  Stellung  für  den  betreffenden  Cy- 
linder beim  Anziehen  plötzlich  in  Null  Ober  und  die  Fliehen 
R  und  L  dürfen  Ober  diese  Grenze  hinaus  nicht  weiter  verfolgt 
werden. 
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sich  Befindet  sieb  die  rechte  Kurbel  in  einer  Stellung,  welehe 

innerhalb  der  in  Fig.  61  doppell  schraftirten  Fliehe  liegt,  so 
gelangen  beide  Cylinder  zur  Wirkung  und  die  Gesammtzugkraft 
ergiebt  sich  aus  der  Süsseren  Ilegrenzungsliuie  als  Summe  der 
beiden  einzelnen  Kräfte. 

Die  Curve  zeigt,  wie  ausserordentlich  verschieden  die  Zug- 
kräfte im  ersten  Momente  der  Bewegung  für  die  verschiedenen 
Anfangsstellungen  der  Kurlieln  ausfallen  ibei  dem  gewühlten 
Beispiele  schwankt  die  Zugkraft  zwischen  3800  und  8300  kg) 
und  lässt  den  EinHuss  erkennen,  den  die  Grosse  der  znlissigen 
Maximalfnllnng  auf  das  Minimum  der  Anzugskräfte  ausübt. 
Für  Rangirlocomotivcn  wird  man  hiernach  bestrebt  sein  müssen, 
die  Steuerung  für  einen  möglichst  grossen  Füllungsgrad  zu  coo- 
struiren. 

Es  sei  noch  bemerkt,  dass  man  die  au  dem  Triebrad - 
durchmesser  wirklich  ausgeübten  Zugkräfte  erst  dann  erhält, 
wenn  man  die  KeibungswiderslOnde  der  Maschine  in  Abzug 
bringt  oder  besser,  den  Kolbendruck  P  von  vorn  herein  mit 
dem  Wirkungsgrade  der  Maschine,  den  man  zu  0,".»  wird  an- 
nehmen können,  multiplicirt. 

Die  ermittelten  Zugkräfte  können  nur  dann  vollständig  zur 
Wirkung  gelangen,  wenn  sie  kleiner  ausfallen  als  der  Reibungs- 
widerstaud  der  Triebräder  auf  den  Schienen  und  jede  Ueber- 
schreitnng  der  von  der  Maschine  ausgeübten  Krifte  über  diese 
Grenze  wird  durch  Keibungsarbeit  vernichtet.  In  dem  Diagramm 
Fig.  51  ist  der  von  dem  Adhäsion&gcwichte  X  und  dem  Rel- 
bungscoeflicienten  f  abhängige  Widerstand  N  .  f  durch  den  punk- 
tirten  Kreis  mit  dem  Radius  N  .  f  verzeichnet  und  zwar  für 

einen  Reibnngscoefticienten  von  f  =  -  •   Die  von  der  betreffen- 

den  Rangirtcnderlocomotive  ausgeübten  Krifte  schwanken  daher 
beim  Anziehen  nur  zwischen  den  Grenzen  von  2300  und  4700  kg. 
Schon  nach  einer  geringen  Umdrehung  der  Triebräder 
indem  sich  die  Verhältnisse.  Bei  den  oben  erwähnten  Kolben- 
stellungen, bei  denen  der  Kesseldampf  durch  den  Schieber  ab- 
geschlossen ist,  gelangt  der  bereits  im  Cylinder  befindliche 
Dampf  vermöge  der  Expansion  zur  Wirkung,  die  hervorragenden 
10  keii  in  dem  Diagramme,  Fig.  51,  runden  sieh  ab,  und  der 
regulirende  Einfluss  der  bewegten  Massen  gleicht  die  noch  vor- 
handenen Unregelmässigkeiten  immer  mehr  aus,  bis  schliesslich 
ein  Beharrungszustand  eintritt,  in  welchem  die  Zugkräfte  für 
alle  Kurbelstellungen  nahezu  constant  sind.  Würde  die  Maschine 
ohne  Beibung  lauten,  so  müsste  die  Summe  der  in  den  (  »lin- 
dern während  einer  Umdrehung  geleisteten  Arbeit  gleich  der 
Arbeit  am  Umfange  des  Triebrades  sein,  also  wenn  p,  der 
mittlere  nutzbare  Kolbcndruck  pro  Quadratcentimeter,  d  der 
Cylindcrdurchmesser ,  I  der  Hub  nnd  D  der  Tricbraddurrb- 
messer,  ist 

nd1 

Z.»D  =  4  .p,     -  I 

•I 

Z  .  D  =  p,  d» .  I. 
Berücksichtigt  man  den  von  der  Maschinenreibung  ver- 
nichteten Thcil  der  Arbeit  durch  den  Wirkungsgrad  g„,  so 
erhält  man  die  bekannte  Gleichutig 


igitii 


Gc 
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in  weither  sowohl  g..  als  auch  p,  von  dem  Fülluugsgrade  der 
Maschine  abhängig  ist. 

In  der  Fig.  .11  ist  die  für  eioen  Flillungsgrad  von  0.7 
ermittelte  Zugkraft  durch  clen  mit  Z  bezeichneten  Kreis  dar- 
gestellt. 

Diese  conslante  grösstc  Zagkraft  wird  von  der  Locomotive 
so  lange  ausgeübt  werden  können,  als  genügender  I>am|>f  mit 
der  ursprünglichen  Spannung  in  dem  Kessel  vorhanden  ist. 
Folgen  die  (ylinderfullungen  bei  zunehmender  Geschwindigkeit 
so  schnell  aufeinander,  das*  der  Kessel  nur  ebenso  viel  Dampf 
zu  entwickeln  vermag,  als  von  den  Cy lindern  aufgenommen  wird, 
so  mos»  bei  regelmässiger  Feuerung  und  Speisung  des  Kessels 
ein  Zustand  eintreten,  in  welchem  sowohl  der  Wasserstand,  als 
auch  die  Spannung  des  Dampfes  dauernd  coustaiit  bleiben. 
Kino  weitere  Vergrößerung  der  Geschwindigkeit  wird  alsdann 
eine  Verringerung  des  Fülluugsgrades  bedingen,  wenn  nicht  ein 
Sinken  des  Wasserstandes  oder  der  Dampfspannung  eintreten 
und  die  erzielte  Zagkraft  nur  vorübergehend  erreicht  werden 
soll.  Die  Zugkräfte  sind 


nach  Orovc  für  IxK-omotiven  m  =  0,0>i  setzt 
V 


n  = 


4  .v 


(-)  +0,03) 


and  die  Geschwindigkeit  k  in  Kilometer  pio  Stunde  für  ein:n 
Tricbrtddorcbmesser  D 

n  .  ,t  D 
—  louo 


10(10 


V  .  x  D 
I, 


Für  jeden  beliebigen  Fallungsgrad  lässt  sich  somit  die- 
jenige Geschwindigkeit  berechnen,  bei  welcher  der  Kessel  v»II- 
ständig  ausgenutzt  wird.  Die  Annahme,  dass  die  stündlich  er- 
zeugte Dampfmenge  für  alle  Geschwindigkeiten  der  Ivicomotive 

constant  ist ,  entspricht 


daher  bei  größeren  Ge- 
schwindigkeiten nicht  al- 
lein abhängig  von  den 
Dimensionen  der  Ma- 
schine, sondern  in  erster 
Linie  von  der  Verdaiu- 
pfungsfäbigkeit  des  Kes- 
sels, also  im  Allgemeinen 
von  der  Grosse  der  Iiciz- 
und  Rostfläcbe.  Die  De- 
ziehungen  «wischen  den 
dauernd  zu  erreichen- 
den Zugkräften  bei  den 
verschiedenen  Geschwin- 
digkeiten und  der  Vor- 
dumpfungsfähigkeit  des 
Kessels  sollen  im  Folgen- 
den klar  gelegt  werden. 


Fig.  .V2. 


im- 


■  Anwil  dir  F:Vrä-s*irlen. 


Der  Grosse  der  Heizfläche  einer  Ucomotive  entspricht 
unter  normalen  Verhältnissen  eine  annähernd  constante  stündliche 
Dampftnenge,  deren  Volumen  nach  den  Tabellen  für  gesättigte 
Wasserdampfe  nach  Zeuner  oder  Fliegner  aus  der  Spanuuug 
und  dem  Gewichte  bestimmt  werden  kann.  Soll  nun  der  Kessel 
vollständig  ausgenutzt  werden,  so  mnss  die  Summe  aller  in  einer 
Stunde  verbrauchten  CyJinderfttllungen  gleich  diesem  disjwnibcln 
Dampfvolumen  sein.  Neben  den  eigentlichen  ("ylindcrfüllungen 
wird  noch  ein  Theil  des  Dampfes  von  den  schädlichen  Räumen 
aufgenommen,  denn  der  im  Cylinder  zurückbleibende  Dampf 
wird  niemals  bis  zur  Spannung  des  frisch  eindringenden  Dampfes 
coruprimirt  werden.  Im  Folgenden  ist  daher  angenommen  wor- 
den, da«  die  schädlichen  Räume  noch  zur  Hälfte  mit  frischem 
Dampfe  angefüllt  werden  müssen.  Die  Anzahl  der  stündlichen 
Umdrehungen  n  des  Triebrades  ergiebt  sich  aus  dem  stündlich 
erzeugten  Dampfvolumen  V,  dem  Cyllndcrvolumen  v,  dem  schäd- 

Raumc  ra  .  v  und  dem  Fallungsgrade   ^  zu 


allerdings  nicht  genau 
der  Wirklichkeit,  denn 
bei  grossen  Geschwindig- 
keiten wird  in  Folge  eiper 
gleichmässigeren  Ausströ- 
mung des  Auspuffdampfes 
die  Verbrennung  auf  dem 
Roste  eine  lebhafter«  a.nl 
die  Dampf-  Entwicklung 
eine  grössere.  Da  indessen 
-  genauere  Untersuchungen 
hierüber  nicht  vorliegen 
and  die  Leist ungsfähigkt  it 
des  Kessels  überhaupt  nur 
sehr  annähernd  bestimmt 
werden  kann,  so  sind  bei 
dem  unten  folgenden  Bei- 
spiele diese  F.inflUs« 
ausser  Acht  gelassen. 
Ans  der  oben  entwickelten  Gleichung  2 

d» .  I 

lässt  sich  weiter  für  jeden  Follungsgrad,  also  auch  für  jede 
durch  die  Gleichung  I  bestimmte  Geschwindigkeit  die  zugehörige 
Zugkraft  der  Locomotive,  für  welche  der  Kessel  vollständii 
ausgenutzt  wird,  bestimmen.  Eine  Uebcrsicht  Ober  die  Ab- 
hängigkeit der  beiden  Grössen  wird  sich  am  besten  durch  eine 
Curve,  deren  Abscissen  die  Geschwindigkeiten  und  deren  Ordi- 
nalen die  zugehörigen  Zugkräfte  sind,  veranschaulichen  lassen. 
In  der  Fig.  52  ist  diese  Curve  I  für  die  Normal -Güterzogloco- 
motive  der  proussischen  Slaatsbahncii  dargestellt. 

Die  stündlich  disponible  Dampfmenge  und  zwar  die  tflit- 
sflcblich  entwickelte  Dampfmenge  mit  Ausschluss  des  mitge- 
rissenen Wassers  ist  im  Maximum  zu  10  kg  pro  Quadrat- 
meter Heizfläche  angenommen,  so  dass  der  Kessel  von  125 
stündlich  5000  kg  Dampf  erzengt.  Da  nun  1  Cbkm  Dampf 
von  10  Atmosphären  nach  der  Tabelle  von  Fliegner  »«■ 
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nähernd  5  kg  (genau  4,W>"  kg)  wiegt,  «o  betragt  das  xur 
Verfügung  stehende  Dampfvolamen  V  =■  1000  Cbm  pro  Stande. 
Aus  dem  Inhalte  des  Cy  linders  v  =  0,lChm  (genau 
0,10017  Cbkm)  und  dem  Tricbraddurcbinesser  D=  1,2'J  be- 
rechnet sich  die  Geschwindigkeit  nach  der  Gleichung  4  zu: 
1000.  n.  1,29 


k  = 


4000.0,1  /  A 
10,131 


'   +0,03  j 


+  0.03 


für 


In  der  nachfolgenden  Tabelle  und  die  Geschwindigkeiten 
die  Fallungsgrade  von  0,7  bis  0,1  numerisch  berech- 


net und  gleichzeitig  die  aus  der  Gleichung  2 
dM  45».  63 

z  =  g»p»  u  =g»Pi  129 

mit  Benutzung  der  von  Grove  angegebenen  Werthe*)  for 
g,   und  p-,  sich   ergebenden  Grossen  für  die  Zugkraft  Z 


Kflllungugrad 

0.7 

0.6 

0,5 

0.4 

0,3 

0,2 

0.1 

ktn  pro  8tund* 

W,8 

19,1 

80,7 

77,» 

Wirkungsgrad  g„ 

0.S 

0,7» 

(US 

0,76 

0,72 

0,62 

pi  für  10  Atmos- 
phären 

7.54 

7,14 

,74 

C06 

5,38 

4,28 

3,03  ' 

g--P> 

8,03-' 

5.64 

5.26 

4,66 

4,09 

3,06 

1,88 

z  |;»6« 

W7H 

4608 

4044 

804*  18&» 

Diese  Werthe  für  die  Zugkräfte  sind  in  dem  Diagramme 
Hg.  3  an  die  zugehörigen  Geschwindigkeiten  k  angetragen 
und  durch  die  conliuuirlichc  Curve  I  verbunden,  aus  welcher 
man  nun  fQr  jede  beliebige  Geschwindigkeit  die  zugehörige 
dauernde  Maximalzugkraft  abgreifen  kann. 

Nach  der  Berechnung  kann  der  Kessel  erst  bei  einer 
Geschwindigkeit  von  13,8  km  vollständig  ausgenutzt  werden. 
Für  kleinere  Geschwindigkeiten  sind  die  Zugkräfte  allein  aus 
den  Dimensionen  der  Maschine,  for  grossere  aas  der  Ver- 


Aus  den  entwickelten  Resultaten  können  noch  einige  Schluas- 
folgeu  ober  die  Leistung  der  Locomotiven  bei  den  verschiedenen 
Geschwindigkeiten  entnommen  werden. 

Die  Anzahl  N  der  Pferdestärken  bestimmt  sich  ans  der 
Zagkraft  Z  and  der  Geschwindigkeit  k  zu 

k. 1000. Z 
3600.75 

kZ  5. 

270 

Diese  Werthe  sind  für  das  obige  Beispiel  in  der  Fig.  52 
nach  unten  angetragen  and  durch  die  Curve  II  dargestellt 
Die  Leistungen  wachsen  vom  Beginn  der  Bewegung  an  propor- 
der  Geschwindigkeit  bis  za  dem  Punkte,  in  welchem  die 

Bandbuch  für  »pecicll«  Eiwnbahn-Tccbnik  III,  pag.  159 


nd  ICO. 


Verdatiipfungifiihigkeit  des  Kessels  von  Kinfluss  i»t  und  sind 
alsdann  abhängig  von  der  Ausnutzung  des  Dampfes  durch  ilie 
Expansion  und  den  Wirkungsgrad  der  Maschine. 

Man  Übersicht  aus  der  Curve.  dass  die  vielfach  gebräuch- 
liche Annahme  einer  constanten  Anzahl  Pferdekrafte  pn>  Qua- 
dratmeter Heizfläche  einer  Locomotive  niemals  allgemein  richtig 
sein  kann.  Es  wird  vielmehr  jeder  Geschwindigkeit  eine  an- 
dere Leistung  entsprechen  and  eine  constante  Anzahl  Pferde- 
krafte nur  für  eine  bestimmte  mittlere  Geschwindigkeit  Gültig- 
keit haben. 

Es  könnte  aus  der  Curve  II  in  Fig.  52  den  Anschein 
haben,  als  ob  die  Gülerxuglocomotiven  auch  zweckmässig  for  die 
Beförderung  der  Züge  mit  hoben  Geschwindigkeiten  wären,  denn 
die  Leistungen  beginnen  erst  zwischen  (SO  und  70  km  ganz 
langsam  zu  fallen.  Bei  der  rationellen  Beförderung  der  Züge 
kommt  es  aber  weniger  auf  die  dargestellten  Leistungen  der 
Locomotive  an  dem  Umfange  des  Triebrades  an,  sondern  auf 
die  größtmöglichste  Leistung  an  den  Zaghaken  des  Tenders, 
und  es  muss  zur  Bcurtheilung  der  zweck massigen  Verwendung 
von  der  angegebenen  Leistung  noch  diejenige  Reibungsarbeit, 
welche  die  Locomotive  und  der  Tender  als  Wagen  vernichten, 
in  Abzug  gebracht  werden. 

Bestimmt  man  den  Widerstand  w  der  Locomotive  als  Wngen 
für  die  verschiedenen  Geschwindigkeiten  k  auf  der  Horizontalen 
nach  der  Gleichung 

w=  4.\n-f  0,002  kV) 
in  welcher  w  der  Widerstand  in  Kilogramm  pro  Tonne  I/k-o- 
motivgewirht.  n  die  Anzahl  dor  gekuppelten  Achsen  ist  und 
bringt  den  Gesammtwiderstand  von  den  an  dem  Triebradum- 
fange  wirkenden  Zugkräften  der  Curve  I,  Fig.  3,  in  Abzug,  so 
erhalt  man  die  durch  die  Curve  III  dargestellten  wirklich  nutz- 
bar gemachten  Zugkräfte  am  Zughaken  des  Tenders. 

Würden  alle  Annahmen  und  t'oefticienten  der  Rechnung 
mit  der  Wirklichkeit  übereinstimmen,  so  würde  die  Gntcrzug- 
locomotive  auf  der  Horizontalen  bei  voller  Ausnutzung  des  Kes- 
sels  Oberhaupt  nur  bis  zu  einer  Geschwindigkeit  von  JtO  km 
fahren  und  bei  dieser  Geschwindigkeit  keine  Zugkiaft  am  Zog- 


Mit  Hilfe  der  Gleichung  5  sind  schliesslich  auch  die  an 
den  Zughaken  des  Tenders  nutzbar  gemachten  Pferdokräfte  be- 
rechnet und  durch  die  Curve  IV  dargestellt.  Mau  sieht,  dass 
die  Praxis  bereits  die  zweckmtssigste  Geschwindigkeit  zur  Be- 
förderung der  Güterzüge  mit  den  vorhandenen  I^Komotivcn  ge- 
funden hat.  Die  Maximalleistung  liegt  ungefähr  bei  40  km 
and  schwankt  nur  wenig  zwischen  den  gebräuchlichen  Geschwin- 
digkeiten von  25  km  und  45  km. 

Stellt  man  dieselben  Untersuchungen  für  Personen-  und 
Schnellznglocomotiveu,  bei  denen  es  weniger  auf  eine  billige 
Beförderung,  als  auf  grosse  Geschwindigkeiten  ankommt,  an,  so 
wird  das  Maximum  der  Leistungen  am  Zughaken  bei  grösseren 
Geschwindigkeiten  eintreten ,  keineswegs  aber  diejenigen  Ge- 
schwindigkeiten erreichen,  für  welche  die  betreffenden  Loco- 


•)  Siehe  die  LKomotiven  ™n  «.  Meyer  Seite  2W. 
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Neuerung  in  der  Anordnung  der  Tragfedern  an  Fuhrwerken. 

(D.  B.-P.  Ho.  30S77.) 

Von  J.  W.  StOM-81oot,  Obcringenkur  und  Chef  de»  Maschinen-  and  WagenJiensU«  der  Niedtirländ.  SUatsbahn. 

{Hierzu  Fig.  7  bis  U  auf  T»f.  XXIV.) 

Um  mit  Sicherheit  zu  constatircn,  ob  es  möglich  sei,  den  untere  Theil  einer  elliptischen  Tragfeder  eines  Omnibus.  Der 

ruhigen  Gang  von  einem  Fahrzeug  zu  verbessern,  ohne  dazu  untere  Theil  ist  bei  g  mit  der  Achse  und  der  obere  Theil  bete 

Tragfedern  von  grosserer  I.änge  anzuwenden  (welches  in  vielen  mit  dem  Untergestell  des  Wagens  verbunden,    lu  D  und  1» 

Füllen  bei  Locomotiven  und  bei  Wagen  auf  Strassen  Schwierig-  und  A  und  C  sind  die  Enden  des  oberen  und  unteren  Tbeiles 

keiten  bereitet),  wurde  die  Art  und  Weise,  auf  welche  in  der  der  Federn  derart  durch  Gelenke  hi  und  hk  verbunden,  di«s 
Regel  die  Federn  der  Fahrzeuge  belastet  werden,  abgeändert,  I  dieselben  sich  wohl  in  verticaler  Richtung  von  einander  ab- 

und  zwar  mittelst  Hebel,  Druck-  und  Zugstangen,  die  so  ange-  und  nach  einander  zu  bewegen,  sonst  aber  sich  nicht  gegenseitig 

bracht  und  mit  einander  verbunden  werden,  dass  sie  die  verti-  verstellen  können. 

calon  Auf-  und  Niederbewegungen  des  Wagenkastens  durch  die  Am  oberen  Theil  der  Feder  Ist  bei  l  uine  Stange  i  h 

Durchbiegung  verringern  oder  aufheben.  um|  ^  „„teren  Theil  k  eine  Stange  h  k  befestigt.  Das 


Der  Apparat  erfüllt,  um  diesen  Zweck  zu  erreichen,  folgende 
Bedingungen : 

a.  die  verticalen  Schwankungen  des  Wagenkastens,  verursacht 
durch  die  Durchbiegung  der  Trugfedern.  werJcn  durch 
den  Apparat  verringert  oder  vollständig  beseitigt; 

b.  der  Ap[«rat  ist  einfach  construirt  und  kann  billig  herge- 
stellt und  angebracht  werden; 


Knde  h  dieser  Stangen  wird  mit  der  Zugstange  b  f  gelenk- 
artig verbunden,  wahrend  das  andere  Ende  f  dieser  Zugstange 
mittelst  Zapfen  zusammenhangt  mit  den  Stangen  e  f,  die  bei  e 
an  den  oberen  Theil  der  Tragfeder,  und  mit  den  Staugen  fg. 
die  bei  g  an  den  unteren  Theil  der  Tragfeder  angeschlossen  and. 

In  efghi  und  k  sind  die  dort  verbundenen  Theile  dreh- 
bar eingerichtet. 

c.  der  Apparat  kann  an  jeder  beliebigen,  auf  Tragfedern  Die  Anwendung  des  Apparates  kann  auch  hier  wieder  ern- 

ruhenden  Art  von  Magen  augebracht  werden.  seitig  oder  zweiseitig  (rechts  oder  links)  oder  nach  Angabe  der 

Die  Anordnung  kann  in  der  auf  Taf.  XXIV,  Fig.  7-14    Fig.  9  und  10  auf  Taf.  XXIV  erfolgen. 


dargestellten  Weise  erfolgen: 

A  B,  Fig.  7,  Taf.  XXIV.,  ist  die  untere  Seite  des  Lang- 


c  d  eine  Tragfeder, 
e  f  h  ein  Hebel,  der 

1)  in  e  durch  ein  Gelenk  verbunden  ist  mit  der  Mitte 
der  Tragfeder  c  d, 

2)  in  f  mittelst  eines  Gelenkes  verbunden  ist  mit  dem 
Ende  c  bezw.  d  der  Tragfeder, 

3)  in  b  mittelst  Hängeeisens  verbunden  ist  mit  einer 
Stutze  k,  welche  an  dem  Langträger  befestigt  ist. 

Die  Auwendung  des  Apparates  kann  einseitig  oder  zwei- 
seitig stattfinden  (rechts  oder  links),  oder  nach  Angabe  der 
Fig.  9  und  10,  Taf.  XXIV. 

Eine  zweite  Art  der  Anbringung  ist  in  Fig.  11  und  12 
angegeben.  A  B  Ist  wiederum  die  untere  Seite  des  Langträgers 
eines  Eisenbahnwagen,  c  d  eine  Tragfeder,  1  h  i  ein  ungleich- 
er gleich-)  armiger  Hebel,  dessen  Drehpunkt  in  h  der  Stutze 
in  liegt,  die  an  dem  Langtritger  A  B  befestigt  ist. 

Der  Ann  1  h  des  Hebels  1  b  i  ist  mittelst  Gelenkes  mit  dem 
Punkt  c  der  Tragfeder  verbunden.  Das  andere  Ende  i  des 
Hebels  ist  mittelst  einer  Zugstange  n  i  mit  dem  Ende  n  des 
Hebels  n  f  verbunden.  Dieser  Hebel  n  f  hat  seinen  Drehpunkt 
in  g  der  Stütze  k.  welche  an  dem  Langtritger  A  B  befestigt  ist. 
Das  Ende  f  des  Hebels  n  f  ist  mittelst  Hingeeisens  mit  dem 
Ende  c  bezw.  d  der  Tragfeder  c  d  verbunden,  e  1  h  i  n  g  f  c  d 
sind  Drehpunkte. 

Eine  dritte  Art  der  Anbringung  ist  in  Fig.  13  und  14, 
Taf.  XXIV.,  angegeben.    AB  und  CD  sind  der  obere  und 


Schon  'bei  Versuchen  in  Zügen ,  welche  der  Maschinen- 
Ingenieur  Herr  Th.  Bertrand  in  Tilbnrg  nach  Angabc  des 
Ubennaschineameistert  Hern»  ¥.  Oberstadt  ausführte,  ergab 
es  sich ,  dass  es  wünschenswert!!  wäre ,  diose  Versuche  fort/u- 
setzen ;  da  es  jedoch  mit  Schwierigkeiten  verbunden  war,  Dia- 
gramme darzustellen,  die  zur  Vergleichung  dienen  konnten, 
wurden  neuere  Versuche  in  folgender  Weise  angeordnet: 

Ein  30 m  langes  Nebengleise  wurde  so  eingerichtet,  da« 
grosse  Unebenheiten  darin  vorkamen.  Au  dem  einen  E*le 
dieses  Gleises  wurde  der  Vorsucbswageu  normal  auf  die  Schiene» 
gestellt  und  dauu  der  Wagen  durch  Arbeiter  normal  bis  nun 
Endpunkt  des  Gleises  liu  12  Secunden)  geschoben. 

Neben  dem  Gleise  befand  sich  ein  Brett  von  30™  Iünge. 
auf  welchem  ein  Streifen  Papier  geklebt  war.  Auf  diesem  Ps- 
pierslreifen  wurde  zunächst  das  Ungeuprofil  des  Gleises  (Nei- 
gung und  Steigung)  aufgetragen. 

Während  der  Wagen  von  dem  einen  Ende  des  Gleises  mm 
andern  lief,  wurde  durch  federnde  Bleistifte,  welche  am  Wagen- 
kasten (bei  den  Achsgaheln)  befestigt  waren,  die  verticalen  Ik- 
wegungen  graphisch  auf  dem  Papierstreifen  angedeutet. 

Aus  diesen  Linien  ging  hervor,  dass  bei  Auwendung  der 
neuen  Federaufhängung,  die  verticalen  Bewegungen  des  Wagen- 
kastens viel  geringere  waren,  als  bei  der  bisherigen  Fedcraaf- 
häuguug. 

Ich  bemerke  namentlich,  dass  die  Versuche  stets  mit  den- 
selben Wagen,  mit  denselben  Federn  u.  s.  w.  stattfanden,  und 
dass,  wenn  zum  Vergleich,  der  Apparat  zeitweise  ausser  Tbfttic- 
keit  gesetzt  wurde,  der  Wagen  dann,  dem  Hebel  Verhältnis  ent- 
sprechend, mit  Ballast  beladen  wurde. 
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Der  Schienenglei  »hebebock 
Civil  ligeaieir  Fr.  »T  est  «er  er  xa  81 

(D.  H.P.  Ho.  mit.) 
(Hierin  Fig.  5  und  G  auf  Taf.  XXIV.) 


•'«aar. 


Der  von  Ci  vil-Ingenienr  F  r.  We  s  t  m  e  y  e  r  zu  St.  Johann  »  'Saar 
construirtc  Schieneiigleisbebebock  soll  als  Ersatz  für  die  beim 
Schwcllenuntcrstopren  und  Regulären  der  Gleise  gebräuchlichen 
Hebe  bäume  von  3"  Länge  dienen. 

Die  Construrtion  geht  aus  der  Flg.  5  und  6  anfTaf.  XXIV. 
hervor.  Auf  zwei  verticalen  Achsen  sind  die  Stirnräder  p  und  q 
angeordnet.  Dax  Rad  p  trügt  angegossen  eine  Schraubenspindel  S, 
auf  welcher  sich  die  Schraubenmutter  r,  welche  durch  die  Nasen 
s  nnd  »•  (Fig.  6)  geführt  wird,  auf-  und  abbevregt.  Beim 
Drehen  des  Rades  q  wird  die  Schraubenmutter  r  und  mit  ihr 
die  Schiene  beziehungsweise  das  Gleise  gehöben.  Handelt  es 
sich  um  eilte  geringe  Hebung  der  Schwellen  oder  Schienen,  so 
kann  diese  mittelst  der  an  der  Schraubenmutter  r  angegossenen 
Nase  t  geschehen.  Man  hat  in  diesem  Falle  nicht  nöthig,  den 
ganzen  Hebebock  anter  das  Gleise  zu  bringen,  wie  aus  der 
Zeichnung  ersichtlich  ist. 

Im  Allgemeinen  empfiehlt  sich  jedoch  mehr  die  Verwendung 
des  Bockes  in  der  Weise,  dass  man  nur  mit  der  oberen  Mutter- 
fläche r  hebt,  da  alsdann  der  Druck  vertical  auf  die  Schraube 
geht,  wahrend  bei  dem  Helten  mit  der  Klaue  eine  schräge  Be- 
lastung der  Schraube  eintritt. 

Der  in  der  vorstehend  beschriebenen  Weise  hergestellte 
kräftige  Schraubenmechanismus  wird  durch  das  Gehäuse  g  ein- 
geschlossen und  vor  Schmutz  u.  s.  w.  geschützt.  Um  zu  ver- 
meiden, dass  der  Hebebock  sich  in  den  Kies  drücke,  kommt 
ein  Stück  Eiscnplatto  e  als  Unterlage  in  Anwendung. 

Der  durch  die  Zeichnung  dargestellte  nebebock  ist  für  eine 
Hubhöhe  von  70»"  construirt;  Hubverlustc,  welche  entstehen, 
wenn  der  Hebebock  um  einige  Millimeter  zu  tief  unter  den 
Scbienenfass  zu  stehen  kommt  oder  trotz  der  Platte  e  beim 
ersten  Anheben  sich  etwas  in  die  Bettung  drückt,  werden  durch 
Unterschicben  eines  Keiles  unter  der  Schieue  ausgeglichen. 

Der  Hebebock  ist  ganz  aus  Stafalguss  und  Schmiedeeisen  j 
hergestellt  und  wiegt  einschliesslich  des  Schlüssels  211'»  kg. 
Die  Firma  Dinglcr,  Kare  her*  Cie.  zu  St.  Johann-Saar- 
brücken bat  die  Ausführung  übernommen. 

Eine  Anzahl  Westmeyer 'scher  Hebeböcke  siud  seit 
September  18*4  im  Bezirke  des  Betriebsamts  Saarbrücken  in 
Benutzung. 

Die  mit  denselben  gemachten  Erfahrungen  können  durch- 
weg ab  günstig  bezeichnet  werden  und  haben  sich  dieselben 
bei  Bahnmeistern  und  Rottenarbeitern  schnell  sehr  beliebt  ge- 
macht. Wahrend  Reparaturen  bis  jetzt  nicht  nöthig  waren, 
haben  sieh  als  wesentliche  Vorzüge  gegenüber  den  alten  Hebe- 
bäumen folgende  geltend  gemacht: 

1)  Der  Hebebock  hat  ein  geringes  Gewicht,  sodass  selbst 
ein  schwächlicher  Mann  denselben  bequem  transportiren  und 


bedienen  kann,  was  bei  dem  gewöhnlichen  Hebebaum  nicht  der 
Fall  ist. 

2)  Ein  Mann  ist  nur  nöthig  zum  Heben  und  vermag  nicht 
allein  eine  Gleisstrecke,  sondern  auch  eine  Weiche  ohne  Hülfe 
zu  heben,  während  bei  HebebBumen  hierzu  mindestens  2  bis  3 
Mann  nöthig  sind.  Ferner  kann  dieser  eine  Mann  nach  er- 
folgter Anhebuug  sofort  wieder  mitstopfen,  wogegen  beim  Hebe- 
bäum  die  2  bis  3  Mann  auf  dem  Baume  liegen  bleilten  müssen, 
bis  die  gehobene  Stelle  des  Gleises  unterstopft  ist. 

3)  Der  Hebebaum  muss  beim  Befahren  des  Nachhargleiscs 
stets  weggenommen  werden,  um  das  Profil  frei  zu  machon,  hier- 
durch tritt  aber  eine  Störung  in  der  Stopfarbeit  ein,  auch  muss 
meistens  alsdann  der  Baum  von  neuem  eingesetzt  werden,  um 
das  Gleise  auf  die  richtige  Höhe  zu  bringen. 

Diese  Störungen  fallen  bei  dem  Hebebock  ganz  weg,  des- 
gleichen die  Gefahr  des  Ueberfahrenwerdens,  welche  den  die 
Hebebäume  bedienenden  Arbeitern  von  in  Nachbar-Gleisen  ver- 
kehrenden Zügen  droht. 

4)  Der  neue  Hebebock  kann  beim  Befahren  der  betroffen- 
den Gleisstelle  ruhig  unter  dem  Gleise  stehen  gelassen  werden, 
während  der  Hebebaum  stets  entfernt  werden  muss  und  ein 
Neueinsetzen  dann  wieder  nöthig  ist ;  in  diesem  Falle  empfiehlt 
es  sich  jedoch  die  Hebemutter  2  bis  3  cm  zurückzudrehen  und 
den  Schlüssel  abzunehmen,  damit  die  Schiene  nicht  gespannt 
bleibt  und  dadurch  ein  besonders  hoher  Druck  auf  den  Apparat 
kommt.  Sehr  passende  Verwendung  kann  auch  der  Hebebock 
zur  provisorischen  Unterstützung  von  Schienenbrüchen  finden, 
zumal  zur  Bedienung  nur  1  Mann  nöthig  ist.  Dies  ist  besonders 
von  Wichtigkeit  für  die  treie  Strecke,  wo  meistens  nur  der 
Wärter  zu  solchen  Arbeiten  vorhanden  ist. 

6)  Durch  den  Hebebock  wird  eine  ruhig  bleibende  Höhen- 
lage erzielt,  sobald  die  letztere  einmal  festgestellt  ist,  während 
beim  Hebebaum  durch  das  lange  Draufliegenbleiben  bei  etwas 
vermehrtem  oder  vermindertem  Druck  der  Arbeiter  sofort  Ab- 
weichungen  entstehen,  welche  durch  nochmaliges  Nachbeben  »der 
Senken  regulirt  werden  müssen. 

C)  Durch  Abrutschen  des  alten  Hebebaums  sind  Unfälle 
der  Arbeiter  vorgekommen,  was  beim  Hebebock  vermieden  wird. 

7)  Da  der  neue  Hebebock  bei  einem  Gewicht  von  21',,  kg 
selbst  von  einem  schwächlichen  Arbeiter  trans|>ortirt  und  ge- 
handhabt  werden  kann,  so  können  grade  die  kräftigsten  Ideale 
zum  Unterstopfen  verwendet  werden,  was  beim  alten  Hchchauiii 
grade  umgekehrt  der  Fall  ist. 

Bormann, 
Regierung*-  und  Baurath. 
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Bericht  über  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens. 


Bahn-0 

Da«  schwerste  SchleaeuprvOI  Iii  laerika. 

(Kailfoad  W.ltc  I»:,  I.,  S.  44.) 

Die  New  •  York- Central  •  Eisenbahn  verwendet  das  I'roftl 
(Fig.  i  auf  Tiif.  XXIV»  auf  der  Strecke  von  Grand  Centrai- 
Depot  muh  Mott  -  Häven -Jitnction,  wo  die  Linie  die  Hudson- 
River  Hahn  verlässt.  I>ie  *  Kiloin.  lange  Strecke  liegt  vor- 
wiegend in  Tunnel  oder  auf  Viaducten  und  hat  einen  bedeutenden 
lVrsonenverkebr  von  mehrere»  anschliessend««  Linien,  wahrend 
der  Gutcrtrausjiort  auf  der  Hudson  -  Hiver  Linie  bleibt.  l>ie 
Schiene  wiegt  39,7  Kilngr.  auf  lm  und  bat  seit  August  l.*s4 
bewiesen,  dass  sie  den  gestellten  Anforderungen  entspricht.  Der 
Kopf  ist  breit  und  niedrig  und  elienso  ist  der  Fuss  stark,  aber 
nnch  amerikanischer  Anschauung  der  Höhe  gegenQl>er  schmal. 
Da*  rrolil  ist  von  Professor  Du  die  v  nach  genauem  Studium 
für  de«  vorliegenden  Zweck  eigens  entworfen.  Kr  beabsichtigte 
zunächst  den  Fuss  behufs  Frztelung  guter  Druckvertheiluijg  auf 
die  Schwellen  erheblich  weiter  zu  machen,  doch  wurde  hiervon 
in  Folge  Abrathens  der  Walzwerke  Abstand  genommen,  nnd 
die  Druckvcrtbcilung  dadurch  verbessert ,  dass  man  die  1.39t 
dnreh  vergrösserte  Steifigkeit  der  Schiene  auf  mehr  Schwellen 
vert heilt.  Die  Steifigkeit  ist  42  <*  höher,  als  die  des  32,26 
Kil'jgr.  wiegenden  Normalprotiles  der  New- York- Central- Hahn. 

Die  schwersten  breithasigen  Schienen,  welche  bis  dahin  ge- 
nalzt  sind,  sind  die  von  11.  Hak  er  für  die  Untergrundbahn  in 
London  entworfenen,  doch  haben  diese  ausserordentlich  breite 
Fnsse,  nämlich  114.5—  Höhe  hei  161—  Fusabreite;  diese 
englische  Schiene  wiegt  11,61)  Kilogr.  auf  1B,  doch  ist  die 
amerikanische  28  JJ£  steifer. 

Die  Erbreiterung  des  Kopfes  ist  der  Erhöhung  vorgezogen, 
um  die  Lebensdauer  xn  erhoben,  indem  man  von  der  Anschauung 
ausging,  dass  ein  breiter  Kopf  das  Hobllaufen  der  Radreifen, 
wie  auch  die  Abnutzung  der  Schiene  vermindert.  Die  langsame 
Abnutzung  erschien  um  so  crstrcbcuswcrtlicr,  als  nach  den  ge- 
machten Erfahrungen  die  Rauhigkeit  der  SchienenoberÜflche  mit 
der  Hohe  der  Abnutzung  zunimmt,  sodass  die  Erneuerung  einer 
Schieue  mit  tiachem  Kopfe  nach  gewisser  Zeit  vorteilhafter 
erscheint,  als  weitgehende  Abnutzung  eine»  schmalen  hoben 
Kopfes. 

Die  olwre  Kopfbcttreuzung  wurde  nach  genauer  Beobacb- 
:iing  der  Gestalt  normal  abgenutzter  Radreifen  festgesetzt,  woraus 
sich  die  gewählte  Krümmung  ergab.  Es  scheint,  als  wenn  es 
gelungen  wäre,  eine  Form  zu  Huden,  welche  die  Abnutzung  nahe- 
zu gleichmäßig  über  die  Kopfbreite  vertbeilt. 

In  der  Heincssung  der  Fussdiekc  steckt  ein  erheblicher 
Zuschlag  für  Abnutzung  auf  den  Schwellen,  welche  sieh  tuunent- 
lich  in  Tunnels  als  sehr  erheblich  erwiesen  hat. 

Der  Holzen  für  die  Laschen  ist  ans  Stahl  und  nach  der 
von  Harvej  vorgeschlagenen  Form  (siebe  Referat  über  Mutter- 
befestignng  No.  5,  S.  1**)  gebildet.  Dielk'festijjung  erfolgt  auf 
jeder  Stossschwelle  uud  der  Schwelle  in  der  Schienenmitte  mit 


btrba  o. 

ftush's  Yerscblussbolzcn  (siehe  Eugineer  lb«5,  L,  S.  145», 
sonst  mit  gewöhnlichen  Schienennageln.  H. 

Ur«ilpro»l  4tt  alesbetle«  und  Hanum  der  ■Ithlgai-Uilral-Babn 

<R*ilr...id  G»»-tto  lts.Vj  L  8.  US.) 
(iegen  altere  I'rofile  zeigt  das  in  Fig.  :t  auf  Taf.  XXIV 
dargestellte  die  Eigentümlichkeit ,  dass  die  Hettang  bis 
Scbwellenoberkantc  reicht,  während  in  Aroerika  die  Schwellen 
aus  SparsanikeiUrflcksirhteu  und  nur  Erzielung  guter  Ent- 
wässerung meist  nur  auf  die  Bettung  gelegt  werden.  Er- 
fahrungen ober  diese  Anordnung  scheinen  dort  »och  wenig  vor- 
zuliegen, denn  es  wird  das  liedenken  dagegen  laut,  es  möchte 
bei  wechselndem  Than-  uud  Frost  weiter  der  ganze  Raum  zwischen 
den  Schienen  bis  Schienenoberkante  ausfriereu,  woraus  dann  Ent- 
gleisungen entständen.  Ii. 


(Kngineer  ISS'<  I.,  S.  si.   liailrwtd  <iai«U»  ISfü  1.,  S.  4.) 

Ein  ganz  aussergewobnliches  Vorrücken  der  Schienen  mit 
der  Verkehrsrichtung  macht  sich  auf  der  Mississippi-Rrücke  bei 
St.  T/rata  und  deren  Östlicher  Rampe  bemerkbar.  ,Mr.  J.  H.  Johnson 
berichtete  über  diese  Erscheinung  demlngenicurvereiu  znSl.  Louis. 
Die  östliche  Rampe  liegt  auf  kurzen  eisernen  Trägern  in  einer 
Steigung  von  1  :  66  bei  760  *  Iünge;  die  Steigung  erstreckt 
sich  bis  zur  Mitte  der  1*7  ■  hingen  Drucke  uud  ersteigt  hier 
noch  1 ,52  ™  Höhe.  Das  Wandern  auf  der  Rampe  verbalt  sich 
zu  dem  auf  der  HrQckc  wie  1C2  :  100,  und  es  betrügt  bis  zu 
30  cm  an  einem  Tage.  Alle  Mittel  zur  Verhinderung  haben 
sich  hier  als  unnütz  erwiesen,  Stahloägel,  Holzen  oder  Laschen 
sind  abgeschoren  oder  zerbrochen,  und  die  Schienen  selbst  sind 
unter  dem  Drucke  der  nachfolgenden  nach  allen  Richtungen 
verdrückt  und  verbogen.  Da  alle  Versuche  vergeblich  waren, 
so  hat  man  schliesslich  am  Fusse  der  östliche»  Rampe  und 
Ober  beideu  Rruckeuenden  for  den  erforderlichen  Spielraum  ge- 
sorgt. Auf  dem  nordlichen  Strange  entstehen  fortwährend  Locken 
am  Rampcnfosse  nnd  Einkleminungen  am  westlichen  Endwider- 
lager,  auf  dem  südlichen  Siraugc  umgekehrt;  da  wo  Lücken 
entstehen,  müssen  fortwährend  kürzere  Schienen  durch  längere 
ersetzt  werden,  während  man  in  den  Anhänfungsstellcn  Ver- 
kürzungen vornehmen  muss,  und  zwar  wird  das  an  den  drei 
Unterbrechungsstellen  der  Strittige  mehrere  Male  am  Tage  er- 
forderlich. Der  Vorarbeiter  misst  an  jedem  zweite»  Tage  das 
Maass  des  VorrQckens,  und  die  Bewegungen  werden  monatlich 
im  Httreau  der  Bruckcngcsellscbaft  zusammengestellt.  Die 
Schienen  liegen  in  Zwillingsträgern  von  30,6  cm  hohen  [-Eisen 
auf  Holzklötzen  von  13  cm  Hohe,  23  cm  Breite  und  43  cm  iJInge 
mit  48cm  Zwischenraum:  die  Vignolc-Schiene»  sind  auf  diese 
Klötze  genagelt,  und  die  Klötzen  sind  durch  Nagelung  mit  unter 
die  [-Eisen  genieteten  Blechen  verbunden.  Auf  dem  steigenden 
Gleise  wurde  iu  einem  Jahre  eine  Verschiebung  um  122"',  auf 
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dem  fallenden  Gleise  eine  solche  um  126»  in  der  Verkehrs- 
riebtang konstaiirt. 

Achnlicbc  Beobachtungen  wurden  auch  au  der  Brücke  Uber 
den  Susouehanna  bei  Harrisburgh  gemacht,  wo  die  Kurven  an 
den  Brürkencnden  sich  fortw  ahrend  verschoben.  Genaue  Messungen 
sind  hier  nicht  vorgenommen,  aber  es  haben  mehrfach  iJtnfjcn 
bis  zu  1 ,22  ■  von  dem  einen  Brückenendc  nach  dem  anderen 
verlegt  worden  müssen.  Hier  ist  man  jodoch  der  Bewegung 
durch  Festlegung  jeder  einzelnen  Schiene  mittel«  genagelter 
Winkellaschen  vollständig  Herr  geworden,  ein  Mittel,  dessen  An- 
wendung bei  St.  Louis  noch  nicht  versucht  m  sein  .scheint. 
Man  bat  hier  die  Mittel  zur  Festlegung  immer  nur  an  einzelnen 
Punkten  verwendet,  also  langen  Strang theüen  in  sich  ileweg- 
licbkeit  gelassen,  wodurch  allerdings  die  feste  Lage  nicht  zu 
erreichen  ist. 

Eigentümlich  und  sehr  gekünstelt  erscheint  die  Erklärung 
des  Ingenieurs  Johnson,  nach  welcher  die  Wellenbewegung  der 
Schienen  unter  den  vorrückende»  I<asten  der  einzige  Grund  de» 
Wandern«  Kein  soll,  er  leitet  aus  dieser  Anschauung  die  Be- 
hauptung ab,  das«  eine  am  Kopfe  unterstützte  Schiene  rückwärts 
wanderu  würde.  B. 

Aa$«erge«<halktM  Wandern  v»a>  Schleien . 

illailroad  Gaztitte  |H.V>  I.,  S.  G  und  C7.) 
Auf  einer  nordamerikanischen  Bahnstrecke,  welche  tbeils 
horizontal,  theils  in  1  :  2f>4  liegt,  wurde  beobachtet,  dass  die 
nördliche  Schiene  in  einem  Jahre  447  ■■  bergauf  gewandert 
war,  wahrend  sich  die  südliche  desselben  Geleises  um  1549 


Diese  entgegengesetzte  Bewegnngsrichtung  zu  erklären, 
weiden  verschiedene  Versuche  gemacht.  Nach  einer  Erklärung 
liegt  die  Ursache  in  schiefem  Einschlagen  der  Nägel,  welche, 
mit  einer  scharfen  Kant«  auf  den  Schienenfuss  fassend,  nach  Art 
der  Klinke  eines  Spcrrrades  wirken,  iudem  sie  Bewegung  der 
Schiene  nach  einer  Seite  zulassen,  nach  der  andern  hemmen 
Eine  andere  Erklärung  sucht  den  Grund  in  der  Stellung  der 
scharf  an  die  Fusskanten  getriebenen  Nägel  nach  Fig.  15  statt 
nach  Fig.  16,  Taf.  XXIV.  Wie  die  Pfeile  andeuten,  entstehen 
aus  dem  Drucke  beider  Schienen  gegen  die  Nägel  in  Fig.  15 
gleichgerichtete  Drehmomente,  welche  die  Schwelle  im  Sinne  des 
Pfeiles  zu  verdrehen  suchen  und  dabei  nothwendig  eine  Schiene 
vor,  die  andere  zurückschieben.  In  Fig.  16  heben  sich  diese 
Momente  bei  gleich  scharfer  Ansetzung  aller  Nägel  auf. 


Sicherung  der  Bolzenmuttem  können  die  mittleren  Bolzen  bis 
203  ■m  von  einander  rücken.  B. 

Satin  4le  Sekieaeasttsse  verieltl  werdet  «wir  aieht? 

(Railroad  «Jaxtt«  ISS5  I-,  S.  7i.  8»,  US  ) 
Diese  bei  uns  wohl  als  abgeschlossen  anzusehende  Frage 
wird  in  Amerika  eifrig  diskutirt,  und  man  scheint  zu  dem  Er- 
gebnisse zu  gelangen,  dass  auf  sehr  schlechter  Strecke  die  Stösse 
In  Normale  zur  Gleisach.se  zu  legen  seien,  dass  sie  aber  auf 
mittelmassiger  und  guter  Strecke  versetzt  werden  sollen.  B. 


(Kailroad  Gazctt«  1985  I.,  S.  133 
Wenn  besondere  Sicherungen  gegen  das  Losen  der  Bolzen- 
muttern angeordnet  werden,  so  wird  empfohlen,  die  beiden 
mittleren  Bolzen  zunächst  dem  Stosse  nicht  mehr  als  127  "MD 
von  einander  zu  setzen,  da  die  zuerst  belastete  Schiene  durch 

iAsung  der  Mutter  weit  von  einander  keilen  und  erhebliche 
Durchbiegung  annehmen  kann,  ohne  dass  diese  auf  die  Laschen 

Obertragen  würde.    Die  Stosse 


(Kailroad  Gaiette  1886  1.,  S.  14R.) 

Auf  einer  3,2  km  langen  Strecke  zweigleisiger  Bahn,  nahe 
Pltlsburgh  sind  folgende  Daten  Ober  das  Brechen  von  Winkel- 
laschen gesammelt. 

Die  Unterhaltung  der  Strecke  war  gut,  die  Bettung  l>e- 
bestand  aus  Hochofenschlacke,  die  Qucrschwellen  aus  geschnit- 
tenem Eichenholze,  die  Schienen  wiegen  29.8  kg  auf  1  m.  die 
Winkellaschen  sind  0 1  cm  lang  und  alle  Bolzen  haben  Feder- 
ringe (Verona)  unter  den  Muttern,  die  Schienen  lagen  seit  3 
Jahren. 

Die  Brüche  vertbeilten  sich  auf  Innen-  und  Aussculasche 
wie  folgt: 

Nord-  |  Aussen  1 2 

schieue  l  Innen     4  (bei  allen  Bruch  auch  ansäen). 
1 

4  (bei  keiner  Bruch  aussen). 
1 


Gleis 
nach 
Westen 


Süd 

schiene  l  Innen 

f  Nord-  i  Aussei 

filei&  |  schiene  (innen 
nach 

Osten 


Süd- 
schiene 


Aussen 
Innen 


2  (bei  beiden  Bruch  auch 


im  Ganzen  Brüche  2*:  18  Aussen,  lo  Innen. 
Auf  beiden  Gleisen  kamen  also  die  meisten  Brüche  auf 
die  rechte  Schiene  und  jeder  der  6  Brüche  einer  Innenlascbe 
in  einer  Ausscnscbiene  war  vom  Brache  der  zagehörigen  Aussen- 
lasche  begleitet.  Bezeichnet  man  die  Schiene,  welche  vom 
fahrenden  Zuge  zuerst  erreicht  wird,  mit  1,  die  später  nach 
Passiren  des  Stesses  erreichte  mit  2,  so  vertheilten  sich  die 
Laschenbrüchc  bezüglich  ihrer  Lage  zum  Stosse  wie  folgt. 

Brache. 


Schiene  1 

!' 

Im  Stoss 

Nord- 

Schiene  2 
Schiene  l 

:i 
:i 

Gleis 

Innen 

Im  Stoss 
Schiene  2 

1 

nach 

Schiene  1 

Westen 

Aussen 

Im  Stoss 

Süd- 

Schiene  2 

1 

Schiene  1 

:f 

Inneu 

Im  Stoss 

Schiene  2 

1 
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Gleis 
nach 
Osten 


Trnspt. 

O  1 

Schiene  1 

Im  Stoss 

Nord- 

Schiene  2 

I 

sehiene 

|  Schieuc  1 

Innen 

Im  Stoss 

Schiene  2 

|  Schiene  1 

2 

Aussen 

Im  Stoss 

1 

SUd- 

[  Sellien*  2 

1 

schienc 

(  Schiene  1 

1 

Innen 

Im  Stoss 

1 

1  Schiene  2 

28 

Davon  18  Brüche  in  der  Schiene  1,  3  im  Stosse,  7  in 
Schiene  2.  Die  Brüche  folgten  unrcgelmässig  gewundenen  Linien, 
in  15  Fällen  erstrekten  sie  sich  nor  durch  den  vertikalen 
Schenkel,  in  12  Füllen  griffen  sie  auch  in  den  horizontalen 
Schenkel  Ober;  nur  eine  Lasche  war  wirklich  durchgebrochen. 
In  mehreren  Fällen  verzweigte  sich  der  im  vertikalen  Schenkel 
einfache  Bruch  von  der  Winkelecke  aus  im  horizontalen  Schen- 
kel in  zwei  Risse.  Die  meisten  Brüche  erfolgten  in  ver- 
sunkenen Stessen,  doch  fanden  sich  auch  einige  an  zu  hoch 
und  an  regelrecht  liegenden  Stösscn.  B. 

■Ittel  nr  Feststellung  der  IjaebeabeUeanratleni  Ii  Ä»rd-A«erUsa. 

(Kailroad  GazetU:  1885  I.,  8.  Iii*) 

Die  Redaction  der  Railroad  Gazette  hat  von  den  Nord- 
amerikanischen Eisenbahngesellschaften  Berichte  über  die  Art 
und  Wirksamkeit  der  verwendeten  Mittel  zur  Befestigung  der 
LaschenboLzenmaltern  eingefordert  und  Antworten  erhalten,  wel- 
che von  den  rund  194000  km  haltenden  Bahnstrecken  146000  km 
decken,  wovou  freilich  noch  etwa  20000  km  in  Folge  ru  grosser 
Unbestimmtheit  der  Aeusserungen  abgeben. 

Es  sind  die  folgenden  Mutterbefestigungen  in  Gebrauch: 

1 )  V  e  r  o  n  a  entspricht  genau  dem  aoeh  auf  deutschen  Bahnen 
vielfach  eingeführten  aufgeschnittenen  und  spiralförmig  aufge- 
bogenen Federringe,  welcher  darch  die  angezogene  Mutter  nieder- 
gepresst  wird  und  auch  dann  noch  Spannung,  d.  h.  Reibung  in 
der  Mutter  erzeugt,  wenn  der  Bolzen  in  Folge  Abnutzung  der 
Laschen  zu  lang  wird.  Dabei  wirkt  der  vorspringende  schnei- 
denartige Rand,  des  sich  wieder  ausdehnenden  Ringes  auf  Vcr- 
grösserung  der  Reibung. 

2)  Pratt.  Ein  Kautschukring  liegt  in  einem  runden 
Blechkästchen,  dessen  Boden  für  den  Bolzen  gelocht  ist  und 
welchen  über  dem  Ringe  durch  einen  gleichfalls  gelochten  Blech- 
deckel geschlossen  wird.  Die  Wirknngsweisc  ist  die  von  1, 
die  Blechnmhüllang  bat  den  Zweck,  den  Ring  vor  dem  Wetter 
und  den  Angriffen  beim  Drehen  der  Mutter  zu  schützen. 

3)  Holz  und  Eisen.  Auf  die  Ausscnlasche  werden  25mm 
dicke  Brettchen  aus  harten  Uolzabffillen  gelegt,  welche  Locher 
für  zwei  Bolzen  enthalten  und  unter  den  Muttern  mit  dünnem 
Bleche  abgedeckt. 

4)  Vnlkanisirte  Fascrriuge.  Die  Ringe  sind  zu- 
nächst aus  mit  Sauren  behandelten  Faserstoffen  gepresst  und 


lann  vnlkanisirt.  So  verwendet,  wurden  sie  schnell  zerstört, 
daher  später  oben  mit  Blechdeckel  versehen  (vergl.  Organ  1885, 
S.  95). 

5)  Harvey 's  Bolzen  hat  am  Ende  Gewinde  mit  scharfen 
rechtwinkelig  gebildetem  Gaugquerschoitte,  dessen  zur  Bolzen- 
achse normale  Seite  nach  dem  Kopfe  zu  gerichtet  ist;  in  den 
letzten  Otogen  neigt  sich  das  Dreieck  des  Gangquerschnittes 
noch  mehr  nach  dem  Kopfe  zu,  so  dass  nun  beide  Seiten  des 
ülH'rluiiKenden  Dreiecks  nach  dem  Kopfe  za  geneigt  sind. 
Die  Ginge  der  Matter  haben  den  rechtwinkeligen  Querschnitt 
der  oberen  Gange,  also  wird  bei  festem  Anziehen  trotz  der 
coDStanten  tiauuliühe  und  Neigung  ein  Anliegen  der  Aussen- 
kante  der  Bolzengange  im  Muttergewinde,  also  ein  geringes 
Einfressen  der  einen  in  die  andern  und  somit  Vergrößerung 
der  Reibung  eintreten. 

«j  At  wo  od  's  geschlitzte  fodernde  Mutter  (vergl.  Organ 
1885,  S.  95). 

7)  Van  Knran  versieht  die  eigentliche  Unterlegscheibe 
mit  seitlichen  Vorsprüngen  an  den  4  Seiten  der  quadratischen 
Form,  welche  eine  zweite  federnde  Platte  unverrückbar  fest- 
halten. Wird  die  Mutter  festgedreht,  so  wirkt  auch  diese 
Doppelplatte  wie  1. 

9)  Van  Dusen's  gezahnte  Klcmmscbeibe  (vergl.  Organ 
1885,  S.  95). 

9)  Unterlagscheibe  von  Howe  auf  der  Texas  und 
Houston  Bahn  (vergl.  Organ  1885,  S.  95). 

10)  Mercer's  ZBügol  besteht  aus  einem  ans  hoch- 
kant zur  Lasche  gestellten  Z  förmig  gebogenen,  leicht  federn- 
den Flacheisen  (Fig.  17,  Taf.  XXVI),  das  an  jedem  Ende  in 
einer  Ausschmiedong  ein  Loch  für  einen  Bolzen  aufnimmt. 
Sind  die  beiden  Bolzen  eingesteckt,  so  steckt  man  den  Bügel 
auf  dieselben ,  drückt  das  federnde  Z  etwa  durch  einge- 
keilte Holzstückchen  so  weit  auf,  dass  die  quadratischen  Mut- 
tern festgedreht  werden  können,  und  nachdem  beide  so  einge- 
stellt sind,  das  die  Seiten  vertikal  bezw.  horizontal  stehen, 
lässt  man  das  Z  nieder  zusammenschnallen,  wodurch  die  Mut- 
tern unbeweglich  gemacht  sind. 

11)  Cambria  (vergl.  Railroad  Gazette  1878,  23.  Aug.) 
wird  ein  langes,  schmiedeeisernen  Keilstück  genannt,  welches 
die  Mutter  gegen  die  Lasche  mittelst  einer  zu  dem  Zwecke  in 
diese  eingewalzten  Nuth  feststellt. 

12)  Das  Iron-City-Schloss  besteht  ans  einem  an 

Auge  umgebogenen  Drahte,  welcher  mit  den  Augen  auf  zwei 
Bolzen  geschoben,  oberhalb  dieser  an  der  I-asche  anliegt.  Auf 
dem  Draht  als  Achse  hängt  mit  einer  Hülse  ein  Blechstreifen, 
welcher  frei  niederhängend  grade  zwischen  die  beiden  Muttern 
passt,  diese  also  gegen  einander  feststellt.  Nach  oben  geklappt 
giebt  das  Blech  dagegen  die  Muttern  zur  Drehung  frei. 

13)  Smith  Mutterbefestigung  (vergl.  Organ  1885, 
S.  94). 

14)  Fisher's  Schiencnstoss  ist  hier  wogen  der 
eigentümlichen  Anordnung  mit  aufzuführen.  Der  Stoss  ist 
schwebend,  aber  zwischen  zwei  sehr  nahe  liegenden  Schwellen 
und  zwar  ohne  Stegrerlaschung,  vielmehr  nur  mit  auf  beideu 
Schwellen  genagelter  Unterlegplatte  angeordnet.    Diese  Unter  - 
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leKpUtte  ist  nacb  oben  durchgebogen,  ao  da«  die  beiden  Schienen- 
enden in  der  Mitte  federnd  auf  ruhen.  Von  nuten  her  ist  nun 
ein  BDgel  mit  den  beiden  aufgebogenen  Enden  durch  entsprechende 
Ausklinkungen  der  Schienenfftssc  in  der  Stossfnge  durch  Lochutigcn 
der  UnterlegplaUe  geschoben,  wobei  er  eine  anf  dem  untern 
horizontalen  Theile  ruhende  Blattfeder  mit  ihren  Enden  gegen 
die  Unterflache  der  Unterlegplatte  presst.  Die  aufstehenden 
mit  Schraubengewinden  versehenen  Bogelenden  nehmen  dann 
zunächst  beide  Schiencufnsse  fassende,  der  Neigung  der  FOsse 
entsprechend  keilig  geformte  Klemmplatlen  and  Ober  diesen  die 
beiden  Muttern  anf,  deren  Anziehen  dann  mittels  der  unten 
eingeschobenen  Feder  Schiene  und  Platte  fest  aufeinander  pressen. 
Die  durchgebogene  Feder  wirkt  dann  durch  Erhaltung  der 
Spannung  auch  bei  Beginn  der  Losung  der  Muttern  dieser 
Losung  nach  Art  von  Xo.  1  entgegen.  Dieser  laschen  lose 
»rhwel>ende  Sto&s  soll  sich  nacb  Angabe  des  OberingcnieurK 
Ch.  La t im  er  auf  der  Pennsylvania  und  Ohio  Eisenbahn  dureh- 

15)  Kaffner,  Dunn  *  Co.  biegen  eine  Stahlstange 
von  6  »  Seite  eines  Quadrats  im  Querschnitte  zu  einer  8  form 
für  je  zwei  Bolzen  zusammen  und  zwar  ao,  dass  sich  eine  Feder- 
wirkung wie  bei  1  ergiebt. 

16)  Von  der  Befestigung  nach  Adams  Western 
ist  keine  nähere  Beschreibung  gegeben. 

17)  Eino  Bahn  fuhrt  neben  der  angezogenen  Mutter  einen 
Meisselschlag  in  die  Lasche,  am  durch  den  aufgebogenen  Span 
die  Mutter  zu  halten. 

Viele  Bahnen  verwenden  keine  besondern  Schutzvorkehrungen, 
einige  bedecken  die  Schraubengänge  mit  Bleiweiss. 

Das  Gesammtergcbniss  des  eingegangenen  Materi&les  ist 
folgendes: 
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Die  Zahl  '/,  unter  den  Anzahlen  der  Gesellschaften  ent- 
steht daraus,  daas  jede  Gesellschaft,  welche  zwei  Mittel  für 
gleich  gut  erklärt«,  für  jedes  Halb  angerechnet  ist. 


Wenn  hiernach  der  aufgeschnittene  Stahlring  (Verona  i  als 
das  beste  Mittel  erseheint,  so  ist  dabei  zu  beachten,  dass  die 
meisten  andern  erheblich  jünger  sind  und  daher  noch  nicht  Zeit 
gehabt  haben,  in  dem  Wettkampfe  die  ihnen  gebührende  Stel- 
lung zu  erreichen.  B. 


Maschinen*  an 

Rstireide  Iktmprstkiembaafel. 

Auf  den  canadisrhen  Elsenbahnen  wurde  eine  Maschine  der 
Kotary  Steam  Snow  Shovel  Co.  Paterson  mit  gutem  Erfolg  zur 
Beseitigung  von  Schneeverwehungen  angewendet. 

Die  Maschine  besteht  aus  einem  stark  construirten  acht- 
rädrigen  Wagen,  welcher  Dam|»fkessel,  Wasser-  und  Kohlen- 
c)  «ernen  und  eine  liegende  Zwtllings-Dampfmascnine  trägt.  An 
der  Stirn  des  Wagens  ist  ein  viereckiger  Rahmen  von  starkem 
Stahlblech  befestigt,  welcher  circa  3,5-  Seitenlänge  besitzt  und 
dicht  auf  den  Schienen  aufstösst. 

In  diesem  Rahmen  ist  eine  Art  Schiffsschraube  mit  Flögeln 
von  Stahlblech  von  circa  3,2 m  Durchmesser  mit  horizontaler 
Achse  angebracht ;  auf  derselben  Achse  läuft  hinter  der  Schraube  ; 
ein  Ventilator  von  gleichem  Durchmesser  mit  der  Schraube. 
Schraube  und  Ventilator  werden  durch  die  Dampfmaschine  in 
circa  200  Umdrehungen  pro  Minute,  aber  in  entgegengesetzte 
I>rctirictitung  versetzt  und  wird  dieser  Sehneescbaufelwiigen  mit- 
telst einer  I-ocomotive  langsam  in  die  Schneeverwehungen  hin- 
ein geschoben.  Der  durch  die  rotirenden  Schraubenflügel  ge- 
nügte Schnee  wird  den  VcnUiatorflogeln  zugeführt  und  von 


d  Wagenwesen. 

!  denselben  durch  eine  seitlich  angebrachte  Auswerföifnung  weit 
(schleudert. 

Die  Wirkung  dieses  Apparates  soll  eine  ganz  uberasebende  sein. 
(Kailroad  Gazette,  Sept.  14*84,  mit  Abbildungen.)  E. 


Landes  ssd  Jorlk-Weitera  Reparaturwerkstatt«*  la  Crews. 

Eicarsioonbcricht  de«  Iron  &  Öteel-Iiutimte. 
Die  London  und  North-Western  Oeaellschaft  besitzt  in  Crewe 
unbestritten  die  best  eingeriebtesten,  ausgedehntesten  und  voll- 
ständigsten Werksutten  aller  Eiseubahnen  der  Well.  Sie  fabri- 
cirt  sämmtlicbe  Ixx-omotiven  und  das  rollende  Material  ihres 
lieiiarfs  und  stellt  den  enormen  Bedarf  von  Schienen,  Bad- 
reifen, Stahlblechen,  Achsen  etc.  in  den  eigenen  Werkstätten  her. 

Die  Gesellschaft  besitzt  zur  Zeit  2462  Locoraotiveo,  60000 
Guter-  und  6OO0  Personen-Wagen. 

Die  Belastung  eines  Schnellzuges  betrug  18«> 4  1100  Cur., 
bei  einem  durchschnittlichen  Personenwagengewicht  von  137  Ctr., 
1884  3300  Ctr.,  bei  einem  durchschnittlichen  Wagengewicht  von 
234  Ctr.  Diese  schweren  Züge  werden  mit  einer  Maschine  und 
zwar  in  neuerer  Zeit  mit  den  Webb  sehen  Compound-Maschlncn 
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(Cylindersystem)  befördert.  Die  tägliche  Leistung  iler  I>ocoroo- 
tiven  dieser  Bahn  betragt  4*  Mill.  engl.  Meilen. 

Als  Beweis  der  guten  Construction,  der  guten  Ausführung 
nnd  des  guten  Material»  der  Maschine  wird  angeführt,  das* 
eine  Scbnellzugmaschine  in  15  Monaten  151O00  engl.  Meilen 
zurücklegte.  Diese  Maschine  lief  täglich  375  engl.  Meilen  von 
Manchester- I>ondon  und  zurück  und  wurde  von  2  Fahrern  und 
Fcuerleutcn  wechselseitig  bedient. 

Während  der  1:'»  Monate  wurden  einmal  die  Räder  abge- 
dreht und  die  Achsbuchsen  repaiirt.  Nach  jeder  Tagestour 
wurde  der  Kessel  abgeblasen  und  mit  Hülfe  der  Injeetoren, 
wobei  Dampf  von  einem  stationären  Kessel  entnommen  wurde, 
wieder  gefüllt.  Nach  Beendigung  der  1 5 monatlichen  Laufzeit 
wurde  die  Maschine  einer  1  I  lagigen  Reparatur  unterworfen, 
wobei  die  Siederöhren  ausgewechselt  wurdeu. 

In  den  Crewe-Werkstätten  werden  04O0  Arbeiter  beschäf- 
tigt, in  den  übrigen  Werkstätten  870t>  und  (HM)  im  Signal- 
departemout,  so  dass  die  Zahl  der  silmmtlichen  Arbeiter  der 
Maschinenabtheilung  15700  Köpfe  betrügt. 

Sämmtliche  Ofenanlagen  der  Stahlhatte,  des  Walzwerks, 
der  Schmiede  und  der  Gelbgiesserei  werden  mit  Gas  geheizt 
und  werden  pro  Jahr  für  die  Cmsöfen  37000  Tonnen  Kohlen- 
verbraucht. Die  Stahlhütte  besitzt  4  Stück  5-Tonncn  Bessemer 
Converter  und  ß  Slcmens-Oefen,  welche  zusammen  pro  Jahr 
30000  Tonnen  Stahl  produciren.  Stahlguss  wird  im  grossen 
Maassstab  als  Ersatz  für  Schmiedestücke  angewendet  nnd  ist  1 
Siemens-Ofen  ausschliesslich  für  Stahlguss  beschäftigt. 

Locoinotivradstcrni!  werden  genau  in  den  Dimensionen  der 
geschmiedeten  Kadstcrne  von  Gus&stabl  hergestellt  und  werden 
in  rotirenden  Formen  gegossen.  Der  Einguss  geschieht  vom 
Badmittel  aus  durch  einen  verlorenen  Kopf  von  4  Fuss  Höhe. 
Die  Form  macht  wahrend  des  Glessens  ca.  70  Umdrehungen 
pro  Min.  und  wird  mittelst  dieses  Verfahrens  ein  äusserst  dichter 
und  blascnfrcler  Guss  erzielt. 

Der  in  der  Einführung  begriffene  stäblerne  Oberbaa,  Sys- 
tem Webb,  wird  ebenfalls  hierhergestellt.  Die  Seine  nenst  Ohle 
werden  aus  den  bei  der  Schienenfabrikation  abfallenden  Block- 
enden ausgewalzt,  gcpre*st  und  gelocht  und  wird  zur  Herstel- 
lung eines  Stuhles  I  Min.  Zeit  gebraucht.  Die  stählernen 
Schwellen  nnd  Stühle  werden  im  warmen  Zustand  in  ein  Theer- 
bad  getaucht  und  wird  heim  Aufnieten  der  Stühle  auf  die 
Schwellen  eine  Zwischcnlage  von  getbeertem  Papier  gegeben. 

Die  T.ocomotivkessel  werden  ausschliesslich  aus  Bessemer 
Stahlblech  hergestellt  und  hydraulisch  genietet.  Feuerbüchsen 
sind  von  Kupfer  und  Röhren  von  Mesging.  Das  Material  zu 
den  Kcsselblecben  wird  mit  der  grössten  Sorgfalt  ausgewählt 
und  werden  von  jeder  Kesselplatte  Proben  auf  chemischem  und 
mechanischem  Wege  genommen.  Die  Nietlöcher  der  nicht  ge- 
flantschten  Bleche  werden  sämmtlich  gelocht  und  werden  die 
Platten  nach  dem  Lochen  geglüht.  Das  Flantschen  der  Plat- 
ten geschieht  mittelst  grosser  hydraulischer  Pressen.  Unter 
diesen  Pressen  werden  auch  die  Kurbelachsen  mit  nur  einer 
Kröpfung  für  die  Compound-Locomoliven  hergestellt. 

Das  Radreifenwalzwerk  erzeugt  sflmmtlichen  Bedarf  an 
Radreifen,  die  Dampfhammerschmiede  ist  mit  den  besten  Werk- 


zeugen ausgerüstet  und  wird  in  ai 
schmieden  und  Pressen  angewendet. 
Eine  besondere  Werkstatt  ist 


zur  Bearbeitung  der 
stählernen  Locomotivräder  und  der  Kurbelachsen  mit  den  neuesten 
und  zweckmassigsten  Special  Werkzeugmaschinen  ausgerüstet. 

(Engineering  Oct.  18*4.1  K. 

PtrvonrBiM«  l.or«a«t!ve  tür  die  •bertUlteatKaea  Eiataaafcaea. 

Diese  für  die  75  km  lange  Strecke  Genua- Alessandria  mit 
Steigungen  bis  1  :  fi2,5  bestimmte  I>ocomotive  war  auf  der 
Turiner  Ausstellung  ausgestellt  und  soll  Züge  von  120  bis  130 
Tonnen  Gewicht  mit  einer  Geschwindigkeit  v«n  40—46  km  auf 
den  stärksten  Steigungen,  und  von  60  km  in  den  Horizontalen 
ohne  Ablösung  befördern.  Die  l.ocomotivc  bat  drei  gekuppelte 
Achsen  und  ein  zweiachsiges  Drehgestell,  aussenliegende  Cyliu- 
der  mit  Gooch 'scher  Steuerung.  Der  Kessel  ist  Verhältnisse 
massig  lang  und  daliei  die  Feuerkiste  zu  einer  in  den  Lang- 
kessel hineingeführten  Verbrennungskammer  erweitert.  Das  Blas- 
rohr ist  nach  amerikanischem  Muster  ziemlich  weit  nnten  in 
der  Rauchkammer  angebracht;  eine  Reihe  weiter  Düsen  führen 
die  Verbrennungsgase  zum  Schornstein.  Folgendes  sind  die 
hauptsächlichen  Dimensionen:  Durchmesser  der  Triebräder  l,68ra, 
der  Laufrädcr  0,84»;  Radsund  1,20 -f  2,30+  1,95  -f-  1,80  = 
7,25";  Cylindcr-Durchmesscr  0,48";  Kolbenhub  0,fi2»;  ganze 
Länge  des  Kessels  8,2»;  l^änge  der  Feuerkiste  ausschliesslich 
der  Verbrennungskammer  2,2»;  Länge  der  Verbrennungskammer 
0,891»;  Länge  der  Siederöhren  zwischen  den  Rohrwanden  3,6  lm, 
Zahl  derselben  202;  äusserer  Durchmesser  derselben  50™»; 
kleinster  innerer  Kesseldnrchmesscr  1,37»;  Heizfläche  110-f- 
15,2=  125,2  «im;  Rostflache  2,2  qm;  Gewicht  der  Loeouiotivc 
im  Dienste  53  Tonnen,  leer  4!)  Tonnen.    Mit  Abbildungen. 

(Engincering  1884,  Juli  S.  32.) 

Der  Silos wsem  der  JackMi  *  Sharp  Comp  zu  Wilmioetei  (M.). 

Auf  der  Ausstellung  in  Chicago  war  ein  Salonwagen  »biger 
Fabrik  mit  58  Sitzplätzen  ausgestellt,  welche  in  der  in  Amerika 
gebräuchlichen  Weise  angeordnet  sind  und  umklappbare  Ruck- 
lehnen halten.  Der  Wagenkasten  ist  mittelst  Hängcschienen 
an  zwei  2  achsigen  Radgestellen  aufgehängt,  wie  sie  nach  einer 
neuen  Anordnung  von  der  Suspension  car  truck  manafactury 
i  Company  hergestellt  werden.  Die  Heizung  geschiebt  durch 
Warmwasser- Röhren  nach  Searle's  Patent,  die  Beleuchtung 
durch  Gas  nach  einer  Anordnung  von  Fostcr,  welche  ähn- 
lich der  Piutsch  en  Beleuchtungsweise  eingerichtet  ist,  dabei 
erfolgt  das  Anzünden  der  Flamme  auf  electrischem  Wege. 
Ausserdem  zeichnet  sich  der  Wagen  durch  die  höchst  reiche 
Ausstattung  aus.    Mit  Abbildung. 

(Engineer  1884,  Aug.  S.  164  nnd  Sept.  S.  230.) 


In  der  Falcon-Maschinen-  und  Wagenfabrik  wurde  nach 
der  Construction  von  Scott  Russell  eine  zweiachsige  Loco- 
motive  mit  innenliegenden  Cylindern  und  gewöhnlichen  Loco- 
motivkessel  gebaut.  Die  Gondensation  des  Abdampfes  geschieht 
in  einer  der  Luft  ausgesetzten  Röhrengruppe,  welche  oberhalb 
Uro  die  Geschwindigkeit  der 
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innerhalb  der  gesetzlich  zulässigen  Grenze  von  IG  km  in  der    Bremsen   in  Thätigkeit   setzt.     Die  Hauptdimensionen  sind: 

Stande  zu  halten,  ist  ein  Schwungkugel-Regulator  angebracht,  |  Raddurchmesser  0,7 6'" ;  Radstaad  l,37m;  Cylinder-Dnrchmes*er 

welcher  durch  ein  anf  die  Scnieneu  gepresstes  Reibungsrad  an-  j  0,200m;  Kolbenhub  0,360»;  Gewicht,  betriebsfähig,  9  Tonnen, 

getrieben,  bei  zu  grosser  Geschwindigkeit  eine  Verringerung  des  j  Mit  Abbildungen. 

Dampfzutrittes  nach  den  Cylindern  bewirkt  und  gleichzeitig  die  (Engineering  1HS4,  Mai  S.  455.) 


Signal 

Piela'i  Mielim-Telegraph. 

(Railroad  ü«t*Ue  l^So,  1,  S.  114.) 
Die  Erscheinung,  welche  »ich  bei  Telephonleitungen  wieder-  j 
holt  unangenehm  fühlbar  gemacht  bat,  das«  nlmlich  ein  Strom 
in  einer  Leitung  in  einer  andern  in  beträchtlicher  Entfernung, 
aber  anf  lange  Strecken  parallel  laufend  einen  Inductionsstrom 
erzeugt,  ist  Ton  P  h  e  I  p  benutzt,  um  RahnzOge  auf  der  Strecke 
oder  anch  kleinere  Stationen  mit  einer  Ilnuptleitung  so  in  Ver- 
bindung zu  getzen,  dass  die  Depeschen  der  Hauptleitung  ohne 
eigentlich«  Aufnahme  verstanden  werden  können.    Phelp  legt 
einen  5  cm  im  Quadrat  weiten  Holztrog  mit  dünnem  Holzdeckel 
mitten  zwischen  die  Schienen  des  Gleises  so  auf  Holzklötze, 
dass  er  uberall  in  derselben  Entfernung  vom  Wagenboden  bleibt. 
Der  Trog  wird  wasserdicht  abgedeckt  und  nimmt  einen  isolirten  : 
Leitungsdraht  auf.    Durch  diesen  Draht  wird  mittels  eines  be-  j 
sonders  construirten  Polwochselsclilassels  ein  Strom  von   l1,',  j 
amperes  geschickt.  Im  Aufnahmewagen  des  Zuges  befindet  sich  ' 
ein  Inductionskreis  von  etwa  90  Umgingen  und  einer  Länge  I 
gleich  der  Wagenlange  aus  Kupferdraht  Nr.  14,  welcher  etwa  i 
2,4  km  Draht  enthalt  und  dessen  nntere  Parallelzweige  isolirt  J 
iu  einem  5  cm  Gasrohre  1 8  cm  über  dem  Leitungsdrahte  unter  | 
dem  Wagenboden  aufgehängt  sind,  während  die  obern  Zweige 


über  die  Wagendecke  laufen.  Ist  der  Wagen  kurz,  so  ist  die 
Anzahl  der  Windungen  zu  vermehren.  Im  Wagen  ist  in  diesen 
Kreis  ein  polarisirtes  Relais  eingeschaltet,  welches  jeden  Pol- 
wecbscl  des  Hauptslromes  scharf  aufnimmt.  Durch  dasselbe 
wird  ein  amerikanischer  Sprechapparat  in  Bewegung  gesetzt 
(buzzer),  welcher  die  Morsezeichen  dem  Gehöre  vernehmbar 
angiebt  und  zwar  bis  zu  rund  9,bm  Entfernung,  so  dass  ein 
anderweit  im  Wagen  beschäftigter  Beamter  anch  den  Anfnahme- 
dienst  versehen  kann.  Das  Relais  wird  von  einer  Zelle  im 
Wagen  betrieben,  es  sind  jedoch  noch  vier  weitere  vorhanden, 
um  auch  Nachrichten  aus  dem  Zuge  an  die  aufnehmende  Cen- 
tralstclle  gelangen  lassen  zu  können.  Sollte  die>e  Aufnahme 
in  derselben  Weise  erfolgen,  wie  im  Wagen,  so  mOsste  jeder 
Wagen  eine  ebenso  starke  Batterie  haben,  wie  die  CentraUtelle. 
Es  wird  daher  vorgezogen,  das  Gerüuscb,  welches  der  schwache 
induzirende  Strom  im  Wagen  am  Sprerhapparat  er/.engf,  mittels 
des  indnzirten  Stromes  telephonisch  in  der  Centralstelle  aufzu- 
nehmen, woselbst  nöthigen  Falles  ein  Mikrophon  verwendet 
werden  kann.  Nachrichten  vom  Ccntrnlburcau  werden  nach 
dieser  Einrichtung  gleichzeitig  in  allen  auf  der  Strecke  befind- 
lichen Zogen  gehört,  während  Rufe  aus  einem  Zuge 
lieh  in  der  Centraistation  hörbar  sind.  II. 


Allgemeines  nnd  Betrieb. 


Elsenbahn  Suakin-Berfcer. 

(Engineering  1885  I  S.  192.) 
Nach  längeren  Untersuchungen,  welche  Bahnen  von  406"»» 
Spar  doppelgleisig,  1067*"  und  1435*™  eingleisig  in  Betracht 
zogen,  bat  man  sich  für  nonnnlspurige  Anlage  entschlossen, 
obwohl  namenüich  die  Bahn  mit  1067"-  Spur  wegen  des  in 
Menge  vorräthigen  Materiales  schneller  herzustellen  gewesen 
wäre. 

Die  ganze  Strecke  ist  395  km  lang.  Sie  steigt  von  Suakin 
mm  rothen  Meere  anf  120  km  bis  zur  Höhe  von  875"  bei 
Haratri  gleichmassig  an.  Hier  liegt  ein  sehr  enger  nnd  tief 
eingeschnittener  Pass  in  den  Hageln,  welcher  schwer  zu  aber- 
winden sein  wird.  Es  folgen  nun  112  km  in  der  Kusteuobenc, 
welche  von  niedrigen  HOgelroihen  quer  durchzogen  werden,  nnd 
der  Rest  bis  Berber  liegt  in  flacher,  völlig  anfruchtbarer  Ebene ; 
Derber  selbst  liegt  305"  über  dem  Meere.  An  der  Strecke 
liegen  11  Gruppen  von  Brunnen,  welche  jedoch  für  ein  solches 
Werk  zum  grfasten  Theile  ungenügend  sind,  und  os  ist  frag- 
lich ob  sie  durch  Vertiefung  verbessert  werden.  Um  sich  von 
der  Wassergewiunong  unabhängig  zu  machen  ist  zunächst  ein 
Vertrag  auf  I<egung  eines  102-"  weitem  Wasserrohres  entlang 
der  ganzen  Strecke  abgeschlossen.    Die  Pampen  liefern  die 

Ort«  ttu  «•  V^tKhtlW       KJ«»V*lttir.Mi..    .*.«.  F.lf..  Uli.  lUn*.  i.  II. 


Worthington  Hydraulic  works  in  Newyork  (Engineering  XXXVIII 
S.  450),  welche  für  Leitnngsanlogen  auf  grosso  Entfernung  in 
in  den  nordamerikanischen  Petrokum-Districten  Erfahrungen 
ncatunielt  haben.  Es  werden  6  Doppelpumpen  aufgestellt,  deren 
Dampfcylinder  457l,u,'  Durchmesser  und  Hub  haben  bei  12"""" 
Durchmesser  und  457""  Hub  der  Pumpcylinder. 

Im  Dienste  der  Unternehmer  Lucas  nnd  Aird  werden 
die  Ingenieure  Ferry  und  Bluc  den  Bau  leiten.  Der  Trans- 
port des  Materiales  von  Hull  und  London  nach  Suakin  wird 
durch  die  englische  Flotte  besorgt,  und  zwar  wird  die  ganze 
Ausrüstung  für  je  8  km  Bahn  in  ein  Schiff  verladen,  damit 
nicht  ein  Unfall  eines  Schiffes  den  Bau  durch  Mangel  irgend 
welcher  Theile  unterbricht.  Auch  die  Vorkehrungen  fflr  elek- 
trische Erleuchtung  sind  vorgesehen.  Das  Material  wird  im 
Laufe  des  Monats  Mai  in  Suakin  anlangen.  Der  Fortschritt 
der  Arbeit  hängt  dann  sehr  vom  Verlaufe  der  Operationen  der 
englischen  Armee  und  davon  ab,  ob  es  gelingt,  unter  den  Ein- 
geborenen geeignete  Arbeiter  zu  finden.')  B. 

•)  Der  Hau  dleoe*  gro**»rti>»  vorbereiteten  ('iiternehtiKn»  maMte 
bekanntlich  in  Folge  de»  Abzas»«  der  engluchon  Truppen  ans  •! ••in 
Sudan  aufgegeben  werden ,  naehdein  herein  gro»üc  Summen  d»rauf 
verwendet  und  du  Material  an  dem  Bestimmunf.'*r,rt  nntjflanjr»  w«r. 

Amnerk.  d.  Iledact. 
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Ii  dea  TereialgUa  Siaatea 
?•«  Aaerika, 

welche  im  Herbst  1683  eröffnet  worden  ist,  bildet  die  dritte 
Hauptverbindung  zwischen  dem  Osten  und  Westen  Nordamerikas. 
Die  Bahn  beginnt  im  Osten  in  St.  Paul,  einer  bedeutenden 
Stadt  im  Staate  Minnesota  und  Knotenpunkt  von  sieben  gros- 
seren Eisenbahnen  und  eudet  iu  Portland  (Oregon)  im  An- 
schlüsse an  die  südwärts  nach  San  Francisco  führende  Linie. 
Ihre  Länge  betragt  rund  1700  engl.  Meilen  (2730  km);  das 
FelscMgebirgc  wird  in  der  Nähe  von  Helena  in  einer  Höbe 
von  1800"  Ober  dem  Meeresspiegel  übersetzt.  Bei  Bisruark 
überschreitet  die  Northern-Pacitic  deu  Missouri  mit  eiuer  427» 
langen  eisernen  Brücke.  Das  System  der  Bismarkbrücke  ist 
das  der  Fachwerkbrücken  mit  Bolzenverbindung.  Hie  Fun- 
datiousarheiten  worden  unter  Anwendung  von  Caissons  ausge- 
führt und  boten  viele  Schwierigkeiten,  da  schlammiger  Boden, 
von  Fels  durchzogen,  vorherrschend  war.  Die  anschliessend« 
YcllovstonoAbtheilutig  ist  die  an  interessanten  Nnturschönhciteu 
reichste  Strecke;  in  baulicher  Beziehung  bot  sie  aber  die  meisten 
Schwierigkeiten,  da  sie  grösstenteils  iu  die  zum  Yellovstone- 
Biver  steilabfallende  Lehne  gelegt  ist.  Eine  Zweigbahn  nach 
dem  berühmten  Nationalparke  (im  Staate  Wyoming)  ist,  von 
der  Station  Livingstone  aus,  im  Bau  begriffen.  Die  Rocky- 
Mountain-Abtheilung  enthalt  einen  1 100'"  langen  Tnnnel  durch 
den  Kamm  des  Bozematm-I'asses  und  dann  den  1175'"  langen 
Tunnel,  mit  dem  der  Haupt böhen/ug  der  Bocky-Monntains  am 
Mullan-I'asse  aberschritten  wird.  In  den  Gebirgsstreeken  ist 
die  Maiimalstcigung,  welche  sonst  nicht  Uber  1:100  betragt, 
auf  1:48  erhöht.  An  weitercu  grösseren  Bauwerken  ist  da* 
Monut  Gulch  Trestle  Work,  68™  hoch  und  228™  lang,  eine 
470"  lange  Brücke  über  den  Snake  Bivcr  und  ein  noch  im 
Bau  begriffener  Tunnel  von  2~7t>m  Lange  über  den  Stampede- 
Pass  hervorzuheben.       (Deutsche  Bauzeitung  1884  8.  44.) 

Die  Eiieabakaea  der  Hell. 

(Engincer  1SS..S.  I.,  S.  WC.) 
Nach  dein  deutschen  Archiv  für  Eisenbahnen  waren  auf 
der  Erde  bis  Ende  1879  350031  km  Eisenbahnen  gebaut,  Ende 
1883  war  die  Zahl  auf  4  42  1'.)'.»  km  angewachsen.  Von  den 
!'2108  km,  welche1  in  diesem  Zeiträume  entstanden  sind,  hauteu 
die  vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  56  327  km,  Mexiko 
3727  km.  die  nordanicrikanischen  englischen  Colouie»  2160  km, 
Brasilien  2050  km,  ludien  278«  km,  Australien  3603  km.  Al- 
gerien und  Tunis  1 166  km.  In  Europa  wurden  gebaut  in 
Frankreich  4500  km,  in  Deutschland  2716  km,  in  Oesterreich- 
Ungarn  2263  km,  in  England  1390  km,  in  Belgien  257  km, 
in  Holland  282  km  und  in  der  Schweiz  302  km.  B. 

BrlrltbskMten  aar  Daati-Traubahnen. 

Auf  der  Dewsbary,  Batley  und  Birstal  Dampf-Trambahn, 
welche  mit  Mcrryweather-Maschinen  betrieben  wird,  betrugen 
im  zweiten  Halbjahr  188t  die  Kosten  der  Locomotiven  für  1  km 
Fahrt  0,134  M.  und  die  Gesammtbetrieb&kosten  0,27  M. 

(Engiueer  1885,  I.,  S.  46.)  B. 


UeklrUeber  le trieb  tut  dea  Btrbbahiea  la  fcw-Iark. 

(Kailrcd  liawtt«  ÜsV..  L  S.  20.) 

Professor  M.  0.  Farmer  hat  für  Herrn  C.  W.  Field 
den  nachfolgenden  vergleichenden  Anschlag  zwischen  elek- 
trischem und  dem  jetzigen  Locorootivbetriebe  auf  der  Hoch- 
bahn in  der  2.  Avenue  aufgestellt. 

Eine  feststehende  Maschine,  welche  in  der  Milte  der 
Strecke  aufgestellt  werden  kann,  verbraucht  in  der  Stunde  für 
jede  Pferdekraft  0,*  kg  Kohlen  zum  Preise  von  10,3  M.  für 
1  Tonne. 

Jede  der  jetzt  vorhandenen  20  Locomotiven  hat  110  indi- 
cirte  Pferdekräfte  mit  2.25  kg  Kohlenverbrauch  für  1  Pferde- 
kraft  in  der  Stunde  zum  Preise  von  16,53  M.  für  1  Tonne. 
Die  verwendeten  Slalilschienen  wiegen  34,74  kg  auf  1™.  eine 
gleiche  muss  für  den  elektrischen  Strom  mitten  in  die  Sjmr 
gelegt  werden;  1.6  km  dieser  Schiene  werden  'l>0  Ohm  Wider- 
stand geben.  Es  wird  angenommen,  dass  die  stehende  Maschine 
stark  genug  sein  soll,  um  2<i  Locomotiven  in  jeder  beliebigen 
Stellung  auf  der  Linie  gleichzeitig  mit  Strom  zu  versorgen. 
Eine  Pferdekraft  entspricht  74«  amptre  volts,  es  werden  so- 
nach zum  Ersätze  der  20  Locomotiven  von  je  110  Pferde- 
stärken 20.110.746  =  1641  200  ampere  volts  erfordert. 

Jeder  Erzeuger  verwandelt  J»o#  der  empfangenen  mecha- 
nischen Arbeit  in  elektrischen  Strom  und  umgekehrt  verwan- 
delt jeder  Empfänger  !>0JJ»  des  erhaltenen  Stromes  in  Arbeit. 

Die  Strecke  der  2.  Avenue  ist  10,4  km  lang.  Hiernach 
wird  berechnet,  dass  sich  die  Kosten  der  Kraft  erzeugun«  für 
den  Locomotivbetrieb  anf  82,53  M.  für  die  Stunde  stellen, 
wührend  die  für  den  elektrischen  Betrieb  tietragen:  27.64  M. 
bei  500  volts  elektromotorischer  Kraft,  23,60  M.  bei  UWi 
volts  und  22.C  M.  bei  2000  volts.  Demnach  würde  die  Er- 
spamng  bei  der  Krafterzeugung  für  elektrischen  Betrieb  54,89  M., 
58,93  M.  bezw.  5<i,93  M.  betragen.  «. 


des  Vereins  deutscher  Maschinen-Ingenieure. 
Der  Verein  deutscher  Maschinen-Ingenieure  bat  für  das 
Jahr  1885  zwei  Preise  von  looo  Mark  bezw.  »00  Mark  uelist 
VeröffentlichungslKinorar  für  die  beste  Bearbeitung  nachstehender 
Preisangaben  ausgesetzt: 

I.  Aufgab«.  -  PreU  10W  Mark. 
Entwurf  zu  einer  Kesselschmiedewerkstatt,  in  welcher 
gleichzeitig  16  Stück  I.ocomotivkcssel  erhaut  werden  können. 
2.  Aafgabc.  —  Pret»  3(19  Mark  aad  VerufTrnilirbmursheaerar. 

Welche  Befestigung  der  Radreifen  auf  den  Badern  der 
Eisenbahnfahrzeuge  i>\  nach  dem  Stande  der  gegenwärtigen 
Erfahrungen  als  die  zwecktnässigste  zu  erachten? 

Die  näheren  Angaben  und  Bedingungen,  unter  denen  die 
Concurrenz  stattfindet,  werden  in  dem  ausführlichen  Sitzung 
beriebt  des  genannten  Vereins  in  den  »Annalen  für  Gewerbe 
und  Bauwesen,-  Band  XVI,  No.  l!>0,  Heft  10,  vom  15.  Mai 

1885  enthalten  sein  und  sei  hier  nur  angeführt,  das«  die  Be- 
theiligung  auch  deutschen  Fachgenossen,  welche  nicht  Vereir*- 
mitglieder  sind,  freisteht.  Die  Arbeiten  müssen  bis  zum  28.  Febr. 

1886  an  den  Verein  deutscher  Maschinen-Ingenieure,  zu  Hil- 
den des  Herrn  Coiiiinis^ioiisrath  Glaser,  Betlin  SW.,  I.iudcn- 
strasse  80,  eingesandt  werden  und  können  Interessenten  von 
dem  Genannten  auch  das  ausführliche  Programm  beziehen. 
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BETRACHTUNGEN 

rpEB  IHK 

LOKOMOTIVEN 

JETZTZEIT 

EISENBAHNEN  MIT  NORMALSPÜR 

VON 

HEINEICH  MAET, 

lt|iunl.  ».  tiaariafonianr  Dkr  <lu  ItajKli.oaaarasa  der  jt<a»is.  Kordosttaaa. 

Gr.  8».   Geheftet.   (VII  n.  217  Selten),    l'rei»  4  Mark. 

In  dem  vorliegenden  Buche  h»t  der  frühere  Ober-Ingenieur  für 
Maschinenwesen  d>r  Schweizer.  Nnrdoatbahn,  Herr  H.  Maey,  »eine 
reichen  Erfahrungen  über  den  Bau  und  Betrieb  der  Lokomotiven 
niedergelegt 

Diese  zum  Tbeil  von  neuen  Gesichtspunkten  ausgehenden  Be- 
trachtungen nmfajsvn  alle  Vorkommnisse  Iwim  Betrieb«  und  alle 
wcrnntlichen  Constructionstbcilc  der  Lokomotirmaschincn.  Zugleich 
werden  auf  Constructionsmängel  und  eingeschlichene  Mi*«tinde  auf- 
merksam gemacht,  namentlicb  wird  hervorgehoben,  dam  die  neuere 
vervollkommnete  Manch in«nt«ehnlk  den  stetig  gesteigerten  Anforderun- 
gen an  dl«  LeutungsJahigkeit  der  Lokomotive  in  Belüg  auf  grünere 
Betriebssicherheit  Genüge  leisten  könnt«,  dabei  aber  auch  da«  Gewicht 
der  Lokomotive  in  *o  hohem  Grade  vermehrt  wurde,  daas  der  Nutz- 
eBeet  wieder  abzunehmen  begonnen  hat.  Dieses  Zeitübel  bekämpft 
itisbesondcrc  der  Verfasser  nnd  sind  aeine  Bestrebungen,  die  jetzigen 
tbeneren,  »chweren  nnd  verhaJtaiaatnäuig  kraftlosen  Lokomotiven  durch 
billigere,  leichtere  und  leistungsfähigere  in  eraetiten,  sowie  die  noch 
Betriebakoat«n  d< 
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Neuigkeit  für  Eisenbahn -Ingenieure  nnd  Geometer. 

Im  Verlage  von  G«br.  Lttdin  (vormabj  Lüdin  A  Walaer)  in 
Liettal  Ut  soeben  ein  Werk  erschienen,  betitelt: 

Peripheriewinkel  -  Tafeln 

in  alter  Theilung  (Seiagesimal-Theilnng)  zum  At 
Eisenbahn-  and  Straasenkirvei 

von  J.  Oyain,  Ingenieur  (vorm.  (»bergeometer  der 
( "en  tral  bahnj. 

SC  8.  S*,  nebst  Vorwort,  einleitender  Gebrauchaanweitnng  und  1  Ze  ich- 
nung. Tasclkcnformat,  elegant  gebunden  Preis  Hark  9.30. 
Dem  Bau  von  Serundürbahncn  wird  gegenwärtig  in  allen  Ländern 
grosse  Aufmerksamkeit  geschenkt  und  wenn  auch  schon  viele  tirojek- 
tirt  und  bereit»  ausgeführt,  so  ist  doch  der  weitaus  grosst«  Theil  ln>cb 
der  Zukunft  vorbehalten. 

Da  bei  diesen  Bahnen  viel  mehr  Corven  ausruateeken  sind,  als  bei 
Normalbahnen  und  milchen  mit  »ehr  kleinem  liaditis,  bei  welchen  zur 
Absteckung  einzig  die  Peripheriewinkel-Methode  (Anwendung  de* 
Theodoliten,  mit  Vortheil  ang'-wendet  werden  kann,  indem  sie  am 
wenigsten  Baum  erfordert,  so  ist  ein  schnelle*  Rechnen  der  erforder- 
lichen Winkel  auf  dein  Terrain  v.m  grossem  Vortln-il.  Alle  bu  jetzt 
hierfür  erschienen  Tafeln  haben  bei  aller  Vorzüglich keit  dm  Nachtheil, 
daas  man  znr  Berechnung  dieser  Winkel  allzuviel  Zeit  braucht. 

Durch  Benützung  der  neuen  Tafeln  von  Ingenieur  Gysin  ist  hier- 
für bloss  noch  die  halb«  Zeit  erforderlich,  indem  alle  Winkel- 
additionen auf  die  Hälfte  reduzirt  sind,  abgesehen  davon,  daas  man 
zugleich  noch  ri«l  weniger  Gefabr  lauft,  Rechnungsfehler  zu  be- 
gehen. Wir  beehren  nns  deshalb,  dieaea  Zahlen  werk  der  ganzen  Tech- 
nikcrwelt  bestens  tu  empfehlen;  dasselbe  ist  durch  alle  Bucbbaadlun- 
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für  die 


FORTSCHRITTE  DES  EISENBAHNWESENS 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


»ue  Folge  XXII.  Rand. 


8.  lief!.  1885. 


Zur  Ermittelung  und  Yergleichung  der  jährlichen 

eiserner  Eisenbahnschwellen. 

Von  8bjUt  Meyer, 


Kosten  hölzerner  und 


Zur  Ermittelung  der  durch  die  Beschaffung  nnd  Erneuerung 
der  Baunschwellen  entstebendon  jahrlichen  Kosten  sind  folgende 
Fnctoren  in  Betracht  an  ziehen: 

1)  Die  jährlichen  Zinsen  der  Anschaffnngskosten; 

2)  die  jährlichen  Rücklagen  zur  Bildung  des  für  die  Er- 
neuerung erforderlichen  Capital«; 

3)  der  Altwerth  der  Schwellen,  bezw.  die  ihm  entsprechende 
Verminderung  der  Rücklage; 

4)  die  Kosten  an  Arbeit  und  Gerätben  für  das  Auswechseln 
der  Schwellen. 

Der  ökonomische  Werth  der  verschiedenen  Schwellenarten 
ist  ferner  bedingt  durch  die  Kosten  der  Schienen befestigungs- 
mittel,  welche  bei  hölzernen  und  eisernen  Schwellen  in  An- 
wendung kommen ;  dann  durch  die  Arbeit  für  Unterhaltung  des 
Oberbaues  und  endlich  durch  den  Einfluss  der  Schwellenart  auf 
die  Abnutzung  der  Betriebsmittel. 

Die  Beschaffungskosten  der  Befestigungsmittcl  sind  bei  An- 
wendung hölzerner  Schwellen  im  Ganzen  geringer,  als  bei  An- 
wendung eiserner,  die  Erneuerungskosten  im  enteren  Falle  aber 
wesentlich  höher,  sodass  nach  den  bisherigen  Erfahrungen  die 
Jahresaosgaben  für  Klcineisenzcug  bei  eisernen  Schwellen  die- 
jenigen bei  hölzernen  Schwellen  nicht  erreichen.  Dasselbe  gilt 
hinsichtlich  des  Arbeitlohnes  für  Oberbau-Unterhaltung.  Ueber 
den  Einfluss  des  Schwellenmaterials  auf  die  Erhaltung  der  rollen- 
den Betriebsmittel  liegen  ausreichende  Erfahrungen  noch  nicht 
vor.  Es  ist  aber  bemerkenswertb,  da»  nach  der  Statistik  Ober 
die  Radreifenbruche  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1883 
auf  die  Strecken  mit  hölzerneu  Schwellen  pro  IOO  km  Länge 
mehr  Brache  entfallen,  ah  auf  solche  mit  eisernen  Quer-,  bezw. 
Langschwellen  und  zwar  im  Verhältnis«  von  4,5  : 3,7  :  1,7. 

Bei  dem  Mangel  sicherer  Anhaltspunkte  zur  ßeurtheilung 
des  Einflusses  des  Schwellenmaterials  anf  die  Unterhaltungs- 
kosten des  Oberbaues  und  der  Betriebsmittel  kann  derselbe  hier 
nicht  weiter  berücksichtigt  werden.  Die  folgende  Betrachtung 
beschränkt  «ich  daher  auf  die  aus  oben  genannten  vier  Factoren 
direct  sieb  ergebenden  Jahreskosten. 

Orfu  ftr  4L  F»rt.ckriM.  4*.  Ei.«baka*».u.  N...  t.\,,   XIII.  Bii.4.  «.  D*ft 


Zu  1).  Die  jährlichen  Zinsen  des  Anschaffungspreises  C 
einer  Schwelle  betragen  bei  einem  Zinsfusse  von  4  Procent, 
welcher  hier  vorausgesetzt  wird,  0,04  .  C. 

Zu  2).  Die  jährliche  Rücklage  B  zur  Beschaffung  des 
für  die  Erneuerung  der  Schwelle  nach  n  Jahren  erforderlichen 
Capitals  ergibt  sich,  wenn  raa 
siebt,  aus  der  Formel 

0,04 


B  = 


1,04»  +  '—  1,04 
Zu  3).    Die  Verminderung  der  Jahreskosten,  welche  durch 
den  Erlös  der  nach  n  Jahren  ausgewechselten  Schwelle  entsteht, 
berechnet  sich  nach  der  zu  2  angegebenen  Formel,  indem  man 
für  C  den  Altwerth  einsetzt. 

Dieser  Altwerth  wird  sehr  verschieden  geschätzt  und  an- 
gegeben: bei  hölzernen  Schwellen  wohl  bis  o,6<>  Mark,  mein 
aber  erheblich  niedriger.  Im  Folgenden  mag  dafür  bei  hölzernen 
Schwellen  allgemein  der  allerdings  etwas  hohe  Satz  von  10"  „ 
des  Neuwerthes  angenommen  werden. 

Der  Altwerth  der  eisernen  Schwelten  ist  wenigstens  dem 
jeweiligen  Preise  des  Roheisens  besseren,  Qualität  gleich  zu 
setzen;  er  wird  denselben  bei  Anwendung  flusseiserner  Schwellen, 
wenn  das  Altmaterial  direct  im  Convertor  verwandt  werden 
kann,  erheblich  überschreiten.  Entere  Berechnung  fahrt  zn 
einem  Dnrchscbnittssatze  von  etwa  40 "„  des  Neuwerthes, 
welcher  im  Vergleich  zu  den  a.  a.  O.  gemachten  Annahmen 
und  unter  gebührender  Berücksichtigung  des  durch  Rosten  ent- 
stehenden nnr  geringen  Materialverlustes  keineswegs  zu  hoch 
erscheint. 

*)  Setzt  man  allgemein  den  Ziasfutj  =  f,  io  ist,  wenn  die  ernte 
Rücklage  zur  Zeit  de»  Einlegens  der  Sehwelte  gemacht  int,  diesellw 
zur  Zeit  der  Srbweilen-KrtieueruDg,  d.  h.  Dach  n  Jiäivii,  angewachsen  »u 

B  tl-ff)- 
die  zweite  io  B  (1  -f  0»-> 
die  letzte  zu  B  (l  +  f)i. 
Die  .Summa  der  n  RttckUngen      B .  -Ü±-f^  -JL+P  C. 
t.C 
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Zu  4).  Die  Kosten  des  Auswechseln*  der  Schwellen,  einschl. 
der  dadurch  bedingten  Nebenarbeiten,  werden  zu  60  Pfennigen 
pro  Schwelle  angenommen.  Zur  Aufbringung  dieses  Tietrages 
innerhalb  n  Jahren  ist  eine  jährliche  Hacklage  erforderlich  von 

T^T +^1,04  • 60  pfenni«en  *) 

Hiernach  sind  in  den  folgenden  beiden  Tabellen,  (1)  for 
hölzerne  Schwellen  und  (II)  für  eiserne  Schwellen,  die  Jahres- 
kosten zusammengestellt,  welche  den  in  der  ersten  Vertikal- 
spalte  angegebenen  Anschaffungspreisen  in  Mark  und  den  in 
der  obersten  Horizontalspalte  enthaltenen  Jahren  ihrer  Dauer 
entsprechen,  so  dass,  wenn  der  Neuwerth  einer  Schwelle  und 
ihre  Dauer  bekannt  sind,  ihre  jährlichen  Kosten  unmittelbar 
oder  durch  einfache  Interpolation  entnommen  werden  können. 

Tabelle  I.    Hölzerne  Schwellen. 


1*3 

=  =  .5 

Jährliche  Kosten  einer  hölzernen  Schwelle  in  Pfennigen. 
'(Altwerth      >ao  de»  Nennw^rth».    Kotten  der  Auswechslung 
60  Pfennige.) 

* 

6 

7 

Dauer 

9  |  10 ;  11 

i  n 
12 

Jahre» 

13  l  14  15 

lfi 

17 

IS 

19 

20 

•ji; 

■>■} 

16 

15 

14 

13 

12 

11 

II 

10 

,0 

9 

!< 

2 

:,) 

■M 

27 

25 

23 

22 

21 

2() 

19 

IS 

17 

lfi 

lf, 

3 

71 

li'l 

w> 

38 

35 

33 

31 

29 

28 

27 

26 

25 

24 

4 

Im 

50 

46 

43 

40 

38 

36 

35 

33 

32 

»1 

30 

5 

61 

5G 

53 

50 

47 

45 

43 

41 

:t!) 

38 

::.7 

6 

67 

63 

5a 

56 

53 

51 

49 

47 

45 

43 

68 

6t 

61 

59 

56 

54 

52 

50 

i 

- 

G'J 

67 

64 

61 

59 

57 

- 

71 

69 

66 

64 

10 

73 

71 

Tabelle  II. 


Auschaflungs-    Jährliche  Kosten  einer  eisernen  Schwelle  in  Pfennigen 
Preis  einer      (Altwerth  —  •  i«  des  Neuwerth«    Kosten  der  An» 

Schwelle  in  — 


,'w  des  Neuwerth«  Kosten  der  Aus- 
wechselung 60  Pfennig«. 

Dauer  i 


Jan 


10  1  15  |  20 

45  !  50 

1 

14 

10 

8 

7 

6 

5 

5 

2 

22 

17 

14 

12 

II 

10 

10 

9 

9 

3 

31 

24 

20 

18 

16 

15 

14 

14 

13 

4 

40 

30 

25 

23 

21 

20 

1» 

18 

18 

5 

49 

37 

31 

28 

26 

25 

24 

23 

22 

6 

58 

44 

37 

34 

31 

30 

28 

27 

27 

7 

66 

50 

43 

39 

36 

34 

33 

32 

31 

8 

75 

57 

49 

45 

39 

37 

36 

36 

!) 

84 

64 

55 

50 

Ä 

44 

42 

41 

40 

10 

93 

71 

61 

55 

49 

47 

45 

44 

*)  Auf  Grund  vorstehender  Annahmen  berechnen  sieh  beispiels- 
weise die  Jahreskarten  einer  hölzernen  Sehwelle,  deren  Ankaufspreis 
4  Mark  und  deren  Dauer  12  Jahre  betragt,  zu 

004 

1     43  Pfennige  ; 


deagleiehen 
Dauer  stu 


"  1,04»»— 1.04  -G° 


eisernen   von  8  Mark  Neuwerth  und  30jähriger 


Jahren. 


Jahren, 


0.01.800-r^i1l_1^>.800+  1O4«^104 -.60     41  Pfennig«. 


Mit  Hülfe  dieser  Tabellen  mag  nun  zunächst  für  hölzerne 
Schwellen  ermittelt  wenleu,  wie  sich  nach  vorliegenden  Er- 
fahrungssltzeu  Ober  die  Dauer  und  nach  den  wirklichen  Preisen 
der  Schwellen  die  jährlichen  Kosten  derselben  berechnen. 

Nach  Inhalt  des  im  Organ  f.  d.  F.  d.  E„  Jahrgang  1880, 
enthaltenen  sehr  eingehen  Ion  Aufsatzes  von  Fnnk  -Ober  die 
Dauer  der  Hölzer,  insbesondere  die  Dauer  der  Eisenbahn- 
schwellen« erglebt  sich  im  Mittel  aus  vielen  Millionen  von 
Schwellen  verschiedener  deutscher  und  einiger  österreichischer 
Bahnen  die  Dauer 

der  nicht  imprägnirten  eichenen  Schwellen  zu  13,8 
«     «  «        kieferuen      «  «7,2 

«     «  «       (ichtenen      «  «5,1 

«     «  «    kiefernen  n.  fiebtenen 

durchschnittlich      «  6,1 
der  Imprägnirten  eichenen  Schwellen  zu  19,5 

kiefernen       «       «   14  —  16  - 
fiebtenen       «        •  8—10 
•  «      kiefernen  u.  fiebtenen 

durchschnittlich    -  12  « 

Buchene  Schwellen,  deren  Daner,  wenn  die  Schwellen  nicht 
imprägnirt,  zu  3  Jahren,  wenn  iuiprllgnirt  zu  15—18  Jahren 
angegeben  wird,  lassen  wir,  da  dieselben  auf  deutschen  Bahnen 
bisher  nur  wenig  verwandt  sind,  hier  ausser  Acht.  Für  die 
übrigen  Schwellenarten  mögen  die  obigen  Zahlen  abgerundet 
werden  * 
für  nicht  impr&gnirte  Schwellen  aus  Eichenholz  auf  1 4  Jahre,*) 
«    •         «  «  Nadelholz   «  6 

«  ...  Eichenholz  «20  « 

«  «  «        «  Nadelholz  «12  « 

Ueber  die  in  den  letzten  Jahren  for  Schwellen  gezahlten 

Statistik  der  in  Betrieb  befindlichen  Eisenbahnen  Deutschlands 
nähere  Angaben,  vgl.  Tabelle  10  des  Jahrgangs  1882/83.  Dort 
sind  in  Spalte  111  bei  "sAmmtlichen  Bahnen  die  Durchschnitts- 
preise pro  100  Stück  hölzerne  Qnerschwellen  vermerkt.  Wo 
dieselben  sich  auf  Schwellen  verschiedener  Art  beziehen,  sind 
sie  für  den  vorliegenden  Zweck  nicht  zu  benutzen.  Wählt  man 
aber  diejenigen  Preise  heraus,  welche  für  Bahnen  gelten,  auf 
denen  Oberhaupt  oder  wenigstens  in  weit  überwiegender  Zahl 
nur  eine  Art  von  Schwellen  in  dem  Betriebsjahre  1882/83  ein- 
gelegt ist  und  lässt  kleine  Betrüge  bis  1000  Stück  ausser  Acht, 
so  gelangt  mau  zu  den  in  nachstehender  Tabelle  III  aufge- 
nommenen Resultaten. 


*)  Nach  einer  Mitteilung  von  Huben  egger  Im  Organ  f.  d.  F 
d.  E.  1383,  S.  99,  sind  auf  der  österr.  Nordwestbahn  (623  km)  ursprüng- 
lich nicht  imprägnirt«  Wcichholxschwcllcn  verlegt,  die  innerhalb 
10  Jahren  saininUich  und  zwar  in  folgender  Progression  au»ge wechselt 
sind:  im  1.  Jahre  0,8«/o,  im  2.  15«/o,  im  3  42»c  im  4.  Öfi»'»,  im 
5.  82«l(),  im  fi.  92«/,).  im  7.  9«**  im  8.  »S»,1©.  im  9  9S,5».'»,  im 
10.  99,48  •/».  Die  mittlere  Dauer  ergiebt  sich  hiernach  zu  4,1  Jahren 
und  nimmt  man  den  DurchschnitUprei*,  welcher  nicht  angegeben  wird, 
zu  nur  1,20  fl  --2  Mark  an,  so  ergeben  «ich  die  jährlichen  Kosten 
pro  8ehwell«  nach  Tabelle  I  zu  61  Pfennigen,  bei  einem  Preise  Tun 
1,40  fl  =  2'J,  Mark  n  69  Pfennigen. 
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Tabelle  III. 


Beiti  thini| 
der 

Eisenbahn«  p. 


Art 


Am  »hl  der 
Den  be- 
schafften 
.^enweiien. 

Ange- 
nommene 

Dnaer 
In  Jahren. 

Dorch- 
'  Bchnittsjirej* 
einer  Schwell« 

in  Hark. 

'  Jährlich« 
■  Konten  einer 
Schwelle 

r 

6611.1 

SO 

1  6,36 

46 

154507 

20 

|  5,26 

39 

111652 

20 

4,79 

36 

12529 

20 

7.20 

51 

3869 

20 

6.50 

47 

176197 

20 

5,67—6,08 

41-44 

32941 

20 

5,27 

39 

53261 

20 

5,74 

41 

80541 

14 

4,42 

42 

3,4b 

I  l'X> 

II 

4» 

25248 

U 

4,65 

44 

S1S4 

14 

4,72 

44 

2594 

14 

4,09 

39 

1149 

14 

3,22 

31 

2S23 

14 

4,93 

46 

20863 

14 

3,61 

35 

2102 

14 

4,73 

45 

28468 

14 

3,31 

32 

2477« 

14 

4,86 

46 

161158 

12 

3,32 

36 

24539 

12 

4,03 

43 

23748 

12 

8,78 

41 

36119 

12 

4,06 

44 

2219 

12 

3,84 

41 

2416 

12 

3,30 

36 

1327 

12 

2,94 

32 

5796 

12 

2,39 

27 

16758 

12 

5,38 

57 

16758 

16 

5,38 

46») 

4779 

6 

2,45 
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I  Inf  r  i 


len  aus  Kichenholi. 


Rhein-Nahe  Eisenlahn  .  . 
Obenehlnixcbe  Ewenbahn . 


Braunscuweigüche  Eisenbahnen  

Preauiacbe  Staate- KLsenbuhnen  im  Directionjbeiirk  Erfurt 
OldcnburRischo  Staatsbahnen  


Nicht  iiiifiri^nirto 
am  Eicnennolx. 


Altona- Kieler  Eisenbahn,  eigono  Strecke 
.    Schleswigiche  Eiseiibabii    .   .  . 

HoUKinHchc  Manchbaan  

WeathalsteiBseb«  Eisenbahn  

Eutin-Lübecker  EUeabahn  

Wcrra-Eiaenbahn  

Nordbaoaen-Erfarter  Eisenbahn  .  .  .  . 
Marienborg-Mlawkaer  Elaenbahn    .  .  . 

Rechte  Odar-Üfer  Eisenbahn  

Sachaische  StaaUbahnen  ...... 

Berlin-Gorlitzer  Eiaenbahn  


te  Sthwcl- 


Impragnirte.  aus 
Nadelholz. 


Poaen-Creotburger  Eiaenbahn  

Gnaehwitz-Meiisdwiteer-Risenbahn  

Altenburg-Zeitxer  Eiaenbahn  

Zittan-Reichenberg er  Eiaenbahn  

TibHt-Inatertrarger  Eiaenbahn  

Xocklanhorgisehe  Friedrich-Prana-Eiaenbabn  

Dieselbe  qnter  Annahme  der  groatten  Daner  von  16  Jahren*) .  ■ 
Bre.Un-WarKh.oer  Eiaenbahn  |  »J**  j^^SS* 

Aas  obiger  Zusammenstellung  erglebt  sich  für  die  in  Be- 
tracht gezogenen  611432  Stack  impragnirte  Eichen- 
schwellen  ein  Durchschnittspreis  von  5,61  M.  and  ein  Be- 
trag der  jährlichen  Kosten  einer  Schwelle  ton  40,7  Pfennigen ; 
desgleichen  für  die  141757  Stock  nicht  impragnirte 
Eicbenschwellen  ein  Durchschnittspreis  von  4,25  Hark  bei 
40,2  Pfennigen  Jahreskosten ;  desgleichen  für  die  274080  Stack 
impragnirte  Schwellen  aas  Nadelholz  ein  Durch- 
schnittspreis von  3,52  Mark  bei  38,2  Pfennigen  Jahreskosten, 
wahrend  für  nicht  impragnirte  Schwellen  aas  Nadel- 
holz nur  eine  Angabe  vorliegt,  nach  welcher  der  Preis  3,45  M. 
and  die  Jahreskosten  51  Pfennig  pro  Schwelle  betragen. 

Nach  der  Statistik  pro  1882.' 83  sind  in  diesem  ßotriebs- 

eu  beschafft: 

955026  Stack  impragnirte  Schwellen  aas  Eichenholz, 


349 


Uubholz, 


955375 

486353  StUck  nicht  impragnirte  Schwellen  aas  Eichen- 
holz, 

813350    «    impragnirte  Schwellen  aas  Nadelholz, 
52360    «    nicht  impragnirte  Schwellen  aas  Nadel- 
  bolz, 

von  4,38 


zusammen  2307438  Stock  zu  einem 
Hark  (s.  Spalte  111,  Tabelle  10). 

Bei  Annahme  von  bezw.  20,  14,  12  nnd  6  Jahren  Daoer 
für  die  4  Arten  hölzerner  Schwellen  ergiebt  sich  fflr  die  neu  be- 
schafften Schwellen  eine  durchschnittliche  Daner  von  15,6  Jahren 
und  hiernach  bei  dem  Durchschnittspreise  von  4,38  Hark  ein 
Betrag  der  jahrlichen  Kosten  von  39  Pfennigen  pro  Schwelle. 


*)  Der  hohe  Preis  der  Schwellen  laut  aaf  eine  be* ändert  gute 
QaahUt  «Wiewen,  weshalb  die  für  Kiereraschwellen  ermittele  läogat« 
Dauer  von  16  Jahren  nnd  dem  entsprechend  die  Jabretkoaten  an  46  Pfg. 
pro  Schwell«  hier  wohl  angenommen  werden  Können. 

27« 


Uigitized 


by  Google 


H>6 


Ermittelt  man  dagegen  aus  den  vorgenannten  Zahlen  der 
neu  beschafften  4  Arten  hölzerner  Schwellen  und  aus  den  oben 
gefundenen  Jahreskarten  von  40,7  Pfg.  —  40,2  Pfg.  — 
38,2  Pfg.  und  51  Pfg.  den  Durchscbnittssatz  der  jährlichen 
Kosten,  so  kommt  man  zu  einem  solchen  von  40  Pfennigen  pro 
Schwelle,  welcher  mit  dem  vorher  gefundenen  von  39  Pfg.  so 
nahe  Übereinstimmt,  dass  die  aus  der  Tabelle  III  sich  ergeben- 
den Resultate  annähernd  als  for  sämmtlichc  neu  beschafften 
Schwellen  geltend  angesehen  werden  können.*) 

Bei  diesen  Resultaten  mag  der  für  die  Jabreskosten  der 
imprägnirton  eichenen  Schwellen  berechnete  Betrag  von  40.7  Pfg., 
gegenober  dem  niedrigeren  Salze  von  40,2  Pfg.  für  nicht  im- 
prägnirtc  Eichenschwelleu  unffallen.  Offenbar  ist  dieses  Resultat 
dem  Umstände  zuzuschreiben,  dass  mehrere  Bahnverwaltangen, 
in  deren  Bezirken  eichene  Schwellen  verhältnissmassig  billig  zu 
beschaffen  sind,  dieselben  unpräparirt  verwenden,  wahrend  um- 
gekehrt die  tbcueren  Schwellen  meist  prftparirt  werden ;  es 
spricht  aber  keineswegs  gegen  den  Nutzen  des  Imprägnirens 
auch  der  eichenen  Schwellen.  Dieses  würde  der  Fall  sein, 
wenn  die  Differenz  zwischen  dem  für  imprägnirte  Eicbenschwellen 
ermittelten  Durchschnittspreis  von  5,6 1  Mark  und  dem  für  nicht 
imprägnirte  von  4,25  Mark,  —  d.  i.  1,3«  Mark  —  den  Kosten 
des  Iroprilgnirens  entspräche,  was  aber  nicht  zutrifft. 

Nimmt  man  für  die  Kosten  des  Imprägnirens  der  Eicben- 
schwellen, einschl.  aller  Nebenkosten,  den  Satz  von  50  Pfg.  pro 
Schwelle  an,  so  entspricht  einem  Durchscbnitls|>reisc  impräg- 
nirter  Eicbenschwellen  von  5,61  Mark  eiu  solcher  für  nicht 
imprägnirte  von  5,11  Mark  und  diesem  bei  14jähriger  Dauer 
der  nicht  impräguirten  Eicbenschwellen  ein  Betrag  der  jährlichen 
Kosten  (nach  Tabelle  I)  von  48  Pfennigen.  Durch  das  Impräg- 
niren  werden  demnach  die  Jahreskosten  von  48  auf  kaum 
41  Pfg.  vermindert. 

Ebenso  würden,  wenn  man  die  roh  verwandten  verbält- 
nissmässig  billigen  Eichenschwellen,  welche  durchschnittlich 
4,25  Mark  gekostet  haben,  imprägnirt  hätte,  dieselben  im  Preise 
auf  4,75  Mark  gestiegen,  ihre  Jahreskosten  aber  in  Folge  der 
auf  20  Jahr  erhöhten  Dauer  von  reichlich  40  Pfg.  auf  35  Pfg. 
gefallen  sein. 

Durch  das  Imprägnircn  wird  also  unter  den  gemachten  An- 
nahmen bei  Eichenschwellen  eine  Verminderung  der  jährlichen 
Kosten  von  5  bis  7  Pfennigen  pro  Schwelle  herbeigeführt. 

Bei  Schwellen  aus  Nadelholz  ist  der  Vortheil  des  Impräg- 
nirens wesentlich  höher.  Dem  Durchschnittspreise  der  unpräg- 
nirten  Nadclholzschwcllcn  von  3,52  Mark  entspricht  bei  den 
höheren  Kosten  der  Imprägnirung  dieser  Schwellen  von  etwa 
«0  Pfg.  pro  Stück  ein  Preis  der  roben  Schwellen  von  2,92  M. 


»)  Nach  der  mehrfach  erwähnten  Statisik  pro  1  »32/83  lagen  in 
den  mnurtpurifan  Gleichen  d*r  tatschen  Bahnen  (vergl.  Tab.  C 
Sp.  Ca)  5fi5Git541  hölzern«  Qocrschwcllcn,  deren  jahrliche  Knuten  bei 
»0  Pfg.  pro  Stück  zwischen  22  and  23  Millionen  Mark  ausmachen. 
Berechnet  man  nach  dem  hieran»  pro  Kilometer  Gleis  sich  ergebenden 
Betrage  denjenigen  for  s&intntlich«  5"J592  km  Gleise  der  deutschen 
Bahnen,  also  einschliesslich  der  mit  Stein  würfeln,  eisernen  Quer-  und 
Langschwellen  belegten,  so  erhält  man  reichlich  26  Milloneu  Mark  als 
diejenige  Summe,  welche  annähernd  di«  Erneuerung  der  Bahnsen  wellen 
und  die  4°,'»  Verzinsung  des  in  ihnen  angelegten  Capitals  jährlich  kostet 


Wenn  nun  durch  das  Impräguiren  die  Dauer  von  6  auf  12  Jahre 
verlängert  wird,  so  ergiebt  sich  nach  Tabelle  I  eine  Ver- 
minderung der  jährlichen  Kosten  von  59  auf  38  Pfg.,  also 
um  21  Pfg. 

Mit  Recht  wird  daher  von  der  Verwendung  nicht  imprär- 
nlrter  Schwellen  ans  Nadelholz  immer  mehr  abgesehen. 

Wenn  imprägnirte  Kiefern-  nnd  Fichtenschwellen  den 
Eicbenschwellen  gegenüber  sich  nach  den  vorstehenden  Be- 
trachtungen ökonomisch  als  nicht  unvortheilhaft  erweisen,  so 
darf  doch  nicht  vergessen  werden,  dass  sie  den  mechanischen 
Angriffen  des  rollenden  Materials,  welche  durch  die  Schienen 
auf  sie  übertragen  werden,  in  weitaus  geringerem  Maasse  wider- 
stehen, als  die  eichenen  Schwellen.  Dieser  geringere  Wider- 
stand äussert  sich  bei  Anwendung  breitbasiger  Schienen  in  dem 
leichteren  Nachgelten  der  Hakennägel,  bezw.  Schrauben  nnd  in 
dem  Sicheiuarbeiten  der  Schienen  in  die  Schwellen,  wodurch 
eine  häutige  Nachtexelung  der  letzteren  nölhlg  wird.  Dadurch 
erhöhen  sich  einerseits  die  Unterhaltungskosten  gegenüber  dem 
Oberbau  mit  eichenen  Schwellen,  wa*  im  Obigen  wegen  Mangels 
sicherer  Anhaltspunkte  ziffemmässig  nicht  berücksichtigt  werden 
konnte ;  andererseits  vermindert  sich  die  Betriebssicherheit. 
Diesen  Thalsachen  gegenüber  erscheint  es  bei  dem  in  Deutsch- 
land vorwiegend  gebräuchlichen  Obcrbauüystem  mit  breitbasigen, 
direct  auf  den  Schwellen  ruhenden  Schienen  nicht  rathsam,  anf 
Hauptbahnen,  welche  von  schweren  Maschinen  mit  grosser  Ge- 
schwindigkeit befahren  werden,  Schwellen  aus  weichem  Holz  zu 
verwenden,  so  lange  die  Preisdifferenz  zwischen  diesen  und 
eichenen  nicht  eine  wesentlich  grössere  wird,  als  die  oben  er- 
mittelte. 

Beim  Oberbau  mit  Stnlilschivnen  tritt  wegeu  der  grossen 
Auflagcfläche  der  Stühle  die  mechanische  Zerstörung  der  Schwcl- 
|  len  nicht  annähernd  in  dem  Maasse  ein,  wie  beim  Obcrban  mit 
.  breitbasigen  Schienen;  dort  sind  dcsshalb  dio  Schwellen  aus 
I  weichen  Holzarten  am  Platze. 

Die  Verwendung  imprägnirter  BuchcnschweUen .  welche 
bisher  in  Deutschland  nur  vereinzelt  vorgekommen  ist,  wird 
voraussichtlich  l>ald  mehr  um  sich  greifen.  *) 

Zu  den  eisernen  Schwellen  übergehend,  sei  vorab 
bemerkt,  dass  die  Ermittelung  ihrer  jahrlichen  Kosten  dadurch 
erschwert  wird,  dass  sie  erst  zu  kurze  Zeit  in  Anwendung 
sind,  um  über  ihre  Dauer  ein  zutreffendes  Urthoil  gewinnen 
zu  können. 

Ucber  die  seit  1804  auf  den  braunschweigischen  Bahnen 

*l  Aof  den  fn»nz<Wi*elieo  Bahnen  werden  buchene  Schwellen  viel- 
fach eingelegt.   Nach  einem  Bericht  von  M.  Henry  Mathleu  ia 
der  Revue  generale  dos  chemins  de  fer  —  Mni  1S84,  S.  225»  -  haben 
die  aeeba  groeaen  Privatgesellschaften  Frankreichs  nach  dem  Durch- 
schnitt der  5  Jahre  1S71I/83  jährlich  ausgewechselt: 
1S21W2  Schwellen  aus  Eichenholz, 
5772*3       .         .  Buchenholz, 
350377        .  .  Nadelholz. 

27492:'2       .        im  Ganzen. 
Der  Durchschnittspreis  stellt  sich  auf  5,14  Fr.  —  4,11  M.,  die 
durchschnittliche  Dauer  der  Schwellen  wird  dort  zu  15  Jahreu  ange- 
nommen; hieraus  ergeben  sich  nach  unserer  Tabelle  1  die  jährliche 
Kosten  pro  Schwelle  zu  37,5  Pfg. 
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liegenden  Langschwellcn  (3  theilige«  System)  äussert  sich  Dr. 
II.  Scbeffler  im  Organ  1882,  S.  201,  wie  folgt: 

»Bei  den  seit  1864  befahrenen  Strecken  sind  einzelne 
Brache  in  den  Unterschienen  der  Conctruction  B  in  Folge 
mangelhaften  BettungsmateriaU  vorgekommen. 

-Sonst  sind  sämmtliche  Bestandthcile  des  eisernen  Ober- 
baar noch  in  nrsprünglicher  Beschaffenheit,  nur  haben  sich 
in  den  letzten  Jahren  bei  Constmction  A  and  B  hin  and  wie- 
der Druckstellen  anter  den  Stössen  der  Oberschiene  in  den 
oberen  Kanten  der  Unterschienen  (Schwellen)  gezeigt,  welchem 
t'ebelstando  durch  Vorlegung  der  Oberschienenstösse  an  den 
betreffenden  Stellen  begegnet  ist.  Ausserdem  ist  in  den  letz- 
teren Jahren  ein  Loswerden  der  Niete  an  den  Querverbin- 
dungen bei  der  Constraction  B  mehrfach  vorgekommen,  solches 
aber  durch  Nachtreiben  im  kalten  Zustande  ohne  Schwierig- 
keit beseitigt, 

»Die  Oxydation  bat  das  Eisen  auch  an  den  In  der  Erde 
liegenden  Thcilen  nur  sehr  anbedeutend  angegriffen.« 

Weniger  günstige  Erfahrungen  sind  mit  den  ersten  eiser- 
neu Qnerschwellen  gemacht. 

Bei  Einführung  derselben  glaubte  man,  dass  ihr  Anschaf- 
fungspreis den  der  bestcu  hölzernen  Schwellen  nicht  wesentlich 
oberschreiten  dürfe  und  schrankte  demgemä«  dos  Gewicht  ein. 
So  wurden  nach  dem  Vorbildo  der  seit  1884  auf  franzosischen 
Bahnen  angewandten  Vau  t  hcrln' sehen  Qucrschwcllcu  auf  ein- 
zelnen deutschen  Bahnen  solche  von  nur  30  kg  Gewicht  ver- 
suchsweise eingelegt.  Die  Versuche  fielen  nicht  günstig  aas; 
bei  dem  schwachen  Profil  der  Schwellen  fanden  die  Schienen- 
bcfostigungstnittcl  nicht  genagenden  Halt,  die  Lochungen  er- 
weiterten sich  und  es  entstanden  Risse  in  der  Nahe  des  Auf- 
lagers der  Schienen,  sodass  bald  eine  Auswechselung  der  Schwel- 
len erforderlich  wurde.  Diese  Wirkungen  worden  noch  durch 
die  anruhige  Lage  der  Schwellen  in  Folge  ihres  geringen  Ge- 
wichts and  mangels  Vorkehrungen  gegen  Seitenbewegungen  be- 
günstigt. 

Mit  dem  Erkennen  der  Mängel  waren  aber  zugleich  die 
Mittel  zu  ihrer  Beseitigung  gefanden.  Durch  wesentliche  Ver- 
stärkung des  l'rofils  an  den  am  meisten  in  Anspruch  genom- 
menen Stellen,  durch  Verbreiterung  der  Lagerfläche,  durch 
Vergrosserung  des  Gewichtes  and  durch  Einfügung  von  Con- 
stractionstheileii  zur  Erhöhung  der  seitlichen  Stabilität  gelangte 
mau  allmählich  zu  mehr  befriedigenden  Resultaten. 

Nachstehende  Tabelle  IV  giebt  die  Gewichte  eiserner  Qner- 
schwellen, welche  in  neuerer  Zeit  von  verschiedenen  deutseben 
Bahnverwaltungen  verwandt  sind.  Zugleich  sind  dabei  die  An- 
schaffungspreise frei  Verwenduogsstelle  pro  Stack  vermerkt,  wie 
sie  sieh,  aus  der  Tabelle  X,  Spalte  110,  der  deutschen  Statistik 
pro  1882,33  ergeben. 

In  Oesterreich  hat  man  sich  nicht  gescheut,  eiserne  Quer- 
achwellcn  von  noch  erheblich  grösserem  Gewicht  zu  verwenden. 
Das  von  II  e  i  n  d  1  empfohlene  Oberbaosystcm  ist  auf  längeren 
Strecken  mit  63  kg  schweren  Qnerschwellen  rar  Ausführung 
gekommen  und  für  Hauptbahnen  ersten  Ranges  (im  Arlberg- 
Tnnnel)  sogar  mit  Schwellen  von  72  kg  Gewicht,  sodass  an- 
nähernd das  Eigengewicht  der  hölzernen  Schwellen  erreicht  ist. 


Tabelle  IV. 


t/urch- 

 ■  

Bezeichnung 

Gewicht 

aehnitt*. 

Preit 

der 

einer 
Schwelle 

nro 

einer 
Schwelle 

Eisenbahnen. 

 — - "  - ■  -  —  ■  --  ' 

.ij  nr* . 

Mark 

Keicha-Eiaenbahnen  In  EbNas-Lothringen 

57.5 

131 

7,53 

Bergixeh- Märkische  Eitrabahn.  Aoltere 

Vaatherin-Profile  bia  .... 

m 

7.8C 

Bergiwli  -  Markisen«  Kuenbahn.  Neuere 

Hill  »che  n  cicbeDscbwellen-rrolüe 

for  Hauntglelse  auf  Vollbahnen  .  . 

44,5 

128 

5,70 

ift-fl^'i.    [ur        uwiHriNinneu  nuu  i>ann- 

1 

hobglriie  

40 

128 

5,12 

Linksrheiu.  Eisenbahn.  Aelteree  Profil  . 

35 

143 

5,01 

da.            Neuem  Profil  . 

50 

143 

7,15 

4S.4 

127 

47 

1G0 

7.52 

PreoMisehe  Staatababnen  Im  Directions- 

54,5 

152 

•ckft»tUkfc 

8,28 

Venchiedenc  Prcomiaehe  Staat« bahnen  . 

52 

143 

7,44 

Rechte  Oder-Ufer-Elacnbahu  .... 

46 

174 

8,00 

44.5 

131 

5,83 

4G 

6.71«) 

Wörttetnbergische  Staatabahu  .... 

59 

153 

9,03 

der  Bergisch- Märkischen  V.  Isen  bahn  hinzuweisen,  welche  im 
Jahre  1869  den  ersten  Versuch  mit  28,5,  resp.  30  kg  schweren 
eisernen  Qnerschwellen  nach  VautherlnVhem  Profil  ange- 
stellt und  unter  Beibehaltung  dieses  Profils  das  Schwcllengc- 
wicht  allmählich  bis  auf  67,5  kg  in  den  Jahren  1878  und 
1879  vermehrt  hatte,  nach  dieser  Zeit  aber  ein  neues  Profil 
(das  Hil  fache  Weichenschwellen -Profil)  eingeführt  and  das 
Schwcllengewicht  wieder  auf  44,5  kg  für  Ilaaptglcise  auf  Voll- 
bahnen und  auf  40  kg  für  lUthulmiVgleisc  und  für  Secnndär- 
balinen  vermindert  hat.  Von  den  Schwellen  des  neuern  Profils 
sind  nach  Jangbecker  (vergl.  Glaser'«  Annalen  1883,  I, 
S.  123)  mit  Schluss  des  Jahres  1882  etwa  520000  Stack  ver- 
legt, darunter  60000  des  leichtern  Profils. 

Für  die  Dauer  der  eisernen  Schwellen  ist  der  Umstand 
von  Wichtigkeit,  dass  die  Zerstörung  des  Materials  durch 
atmosphärische  Einflüsse,  welche  bei  den  hölzernen  Schwellen 
eine  so  bedeutende  Bolle  spielt,  bei  den  eisernen  Schwellen 
unerheblich  ist.  Den  hierüber  auf  den  braunschwcigiM-hcn 
Bahnen  gemachten,  oben  citirten  Wahrnehmungen  stehen  die 
von  Hilf  (vergl.  dessen  eisernen  Oberbau,  S.  61)  zur  Seite, 
nach  denen  bei  eisernen  Langschwcllen,  welche  9  Jahre  im 
Gleise  gelegen  hatten  und  einer  Prüfung  unterworfen  wurden, 
nirgends  eine  Spur  von  angefressenem  Roste  bemerkbar  und 
auch  eine  Gewichtsabnahme  nicht  zu  erkennen  war.  Ebenso 
hat  man  auf  der  Bcrgiscb-Märkischeu  Bahn  nach  8  jährigem 
Liegen  der  Schwellon  die  Erfahrung  gemacht,  dass  dieselben 
im  befahrenen  Gleise,  selbst  bei  schlechter  Entwässerung  des 
Bettungskörpers,  nicht  mehr  dem  Rosten  unterworfen  sind,  als 

•)  Nach  Angaben  ron  Tellkampf  im  Organ  1983,  S.  172. 
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die  Schienen,  welche  bekanntlich  vom  Roste  nicht  angegriffen 
werden.  Eine  Ausnahme  machen  bei  Schienen  and  Schwellen 
nur  die  nasscu  Tunnelstrecken,  hauptsächlich  wohl  in  Folge 
der  Einwirkung  der  schwcfeligen  Gase,  gegen  welche  übrigens 
nach  angestellten  Versuchen  ein  l'eberzug  aus  Thecr  sich  als 
vortheilhaft  erwiesen  hat. 

Hiernach  scheint  die  Dauer  der  eisernen  Schwellen  im 
Wesentlichen  nur  von  ihrer  Widerstandsfähigkeit  gegen  die 
mechanischen  Einwirkungen  der  Fahrzeuge  abzuhängen.  Jo 
ruhiger  die  Schwellen  liegeu,  desto  mehr  werden  jene  Ein- 
wirkungen in  ihren  Anfängen  unschädlich  gemacht;  daher  die 
Bedeutung  der  Gowichtsvormchrung  der  Schwellen  und  der  Vor- 
kehrungen zur  Erhöhung  der  seitlichen  Stabilität  des  Gleise«. 

Die  Folgen  der  mechanischen  Angriffe  zeigen  sich  vor- 
nehmlich in  dem  Lockerwerden  der  Schienenbefestigungsmittel, 
dessen  frühzeitiges  Eintreten  vielfach  auf  ciue  ungenügende 
BerührungsHäehe  zwischen  ihnen  und  den  Schwellen,  vielfach 
auch  aof  eine  mangelhafte  Construction  zurückzufahren  ist.  Auf 
die  Beseitigung  dieser  Uebelstände  ist  vorwiegend  das  Streben 
der  Coustructeurc  gerichtet  und  wird  es  bleiben,  bis  man  hierin 
zu  einem  befriedigenden  Resultate  gelangt  sein  wird.  Der  Vcr- 
schleiss  der  Schwellen  an  den  Stellen,  an  welchen  die  Befes- 
tigungsmittcl  angreifen,  ist  einer  der  wundesten  Punkte  des 
eisernen  Querschwcllen-Oberbaucs. 

Das  Abschicifen  der  Schwcllcndccke  unter  dem  Schienen- 
fuss in  Folge  der  Bewegung  der  Schienen  hat  sich  besonders 
bei  leichten  Schwellen  und  mangelhafter  Beschaffenheit  der  Be- 
fesünwiKsmittel  bemerkbar  gemacht.  Bei  neueren  Construc- 
tionen  und  erhöhtem  Schwellongewicht  tritt  diese  Erscheinuug 
als  weniger  nachtheilig  hervor  und  in  der  freilich  nicht  allge- 
mein als  zweckmässig  erachteten  Verwendung  von  Unterlags- 
platten unter  den  Schienen  ist  ein  Mittel  geboten,  sie  vollstän- 
dig zu  beseitigen. 

Schwellenbrüche  endlich  kommen  bei  den  verbesserten 
Schwcllenconstructioncn  nur  so  vereinzelt  vor,  dass  sie  ein 
wesentliches  Moment  für  die  Durchschnittsdauer  der  eisernen 
Querschwellen  nicht  bilden.  Letztere  ist  mithin  fast  ausschliess- 
lich durch  das  Verhalten  der  Schionenbefestigungsmittel  bedingt. 

In  Rücksicht  hierauf  wird  mehrfach  angenommen,  dass 
die  eisernen  Schwellen  wenigstens  die  doppelte  Dauer  der  bes- 
ten hölzernen  haben,  also  eine  solche  von  30  bis  40  Jahren. 
Andere  schätzen  die  Dauer  auf  40,  auf  50,  Hilf  die  seiner 
Langschwellen  auf  5fi  Jahre,  während  Gegner  des  eisernen 
Oberbaues  den  eisernen  Schwellen  keine  längero  Dauer  voraus- 
sagen, als  den  besten  eichenen  Schwellen,  also  etwa  20  Jahre. 
Letztere  Annahme  darf  aber  den  bei  den  braunschweigischen 
Bahnen  gemachten,  mehr  als  20jährigen  Erfahrungen  gegen- 
über unbedingt,  als  zu  ungünstig  bezeichnet  werden.  Dass  die 
eisernen  Schwellen  wesentlich  länger  aushalten  als  die  hölzernen, 
kann  mit  Rücksicht  auf  die  kanm  bemerkbare  Vergänglichkeit 
des  Materials  während  ihrer  Benutzung  und  bei  den  gegen  früher 
verbesserten  Constructiouen  einem  gerechten  Zweifel  nicht  unter- 
liegen. 

Die  genaue  Ermittelung  der  Dauer  hat  übrigens  für  die 
hier  angeregte  wirtschaftliche  Frage  hinsichtlich  der  eisernen 
Schwellen  weniger  Bedeutung  als  hinsichtlich  der  hölzernen, 


Dauer  auf  die  Jahreskosten  um  so  geringer  wird,  je  länger  die 
Dauer  der  verschiedenen  Schwellenarten  im  Allgemeinen  ist. 
Es  ergiebt  sich  bciKpielswcisc  aus  den  Tabellen  I  und  II,  dass 
eine  nm  5  Jahre  längero  Dauer 

bei  einer  Kiefernschwelle  von  4  Mark  Neuwerth  über 
10  jährige  Dauer  hinaus  die  jährlichen  Kosten  von  60  auf 
3i>,  also  um  14  Pl'g.  vermindert; 

bei  einer  Eichcnschwellc  von  5'/,  Mark  Neuwerth  über 
15  Jahre  hinaus  von  49  auf  40,  also  nm  9  Pfg. ; 

bei  einer  eisernen  Schwello  von  8  Märk  Neuwerth  über 
20  Jahre  hinaus  von  4»  auf  45,  also  um  4  Pfg.;  über  30 
Jahre  hinaus  von  41  auf  39,  also  um  2  Pfg.  und  über  40 
Jahre  hinaus  von  37  auf  36,  also  um  1  Pfg. 

In  Ermangelung  zutreffender  Erfahmngssäue  über  die 
Dauer  der  eisernen  Schwellen  wird  ihr  ökonomischer  Werth 
gegenüber  dem  der  hölzernen  aus  folgender  Zusammenstellung 
sich  beurtheilcn  lassen,  aus  welcher  zu  entnehmen  ist,  wie 
lange  eiserne  Schwellen  halten  müssen,  um  bei  bestimmten 
Anschaffungswerthen  nicht  höhere  Jahreskosten  zu  veranlassen, 
als  hölzerne  Schwellen  —  oder  umgekehrt,  welcher  Neuwerth 
für  die  verschiedenen  Arten  von  Schwellen  bei  Annahme  einer 
bestimmten  Dauer  denselben  Jahreskosten  entspricht. 


Tabelle  V. 


Nach  den  Tabellen      '  wem 

koaten  too 

koateu  van 

I  nnd  II 

Dane 

r  ange- 

40  Pf*,  pro 
Schwell  oin 

45  Pfg.  pro 
Schwelle  ein 

entspricht  für 

wü 

•d  tu 

wertb  ton 

werth  von 

nicht  imprägnirte  Schwel- 
len aus  NadoUholi  . 

6  Jahren, 

M»Mk, 

2,10  Mk. 

impr&gnirte  Schwellen  aas 
Nadelholz  .... 

12 

»' 

3,70  „ 

4,20  „ 

nicht  imprignirte  Schwel- 
len ans  Eichenholz  . 

14 

rt 

4.20  „ 

4.80   „  - 

imprignirte  Schwellen  an* 

hichenholi  .... 

20 

M 

5,50  „ 

«.30  „ 

ewerne  Qnerschwellen  .  . 

20 

n 

C.50  ., 

7.30  „ 

H                    .»              •  • 

25 

»» 

7,15  „ 

8,05  ., 

30 

•» 

7,70  .. 

8,70  „ 

35 

8,20  „ 

9.25  „ 

■                    ••               •  • 

40 

9* 

8.60  „ 

9,70  ., 

„             n          .    .  45 
„             „          .   .  50 

11 

8,90  „ 

10,05  „ 

'» 

9.10  ., 

10,25  .. 

Nach  vorstehender  Tabelle  stellen  sich  also  für  eiserne 
Schwellen,  wenn  sie  30  Jahre  aushalten,  bei  einem  Anschaf- 
fungswerthe  von  7,70  Mark  die  Jahreskosten  nicht  höher  als 
für  imprägnirte  Nadelholzschwcllen  bei  einem  Anschaffungs- 
werthe  von  3,70  Mark  und  12  jähriger  Daner  —  oder  als  für 
imprägnirte  Eichenschwellen  bei  einem  Anschaffnngswcrthc  von 
5,50  Mark  und  20  jähriger  Dauer. 

Eiserne  Qucrschwellen  von  50  kg  Gewicht,  wie  sie  neuer- 
dings vielfach  angewendet  werden,  und  einem,  dem  Durch- 
schnittspreise von  143  Mark  pro  Tonne  entsprechenden  Ncn- 
werthe,  frei  Verwendungsstelle,  von  7,15  Mark  pro  Stück, 
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brauchen  nach  Ausweis  der  Tabelle  II  nur  25  Jahre  nu ^zu- 
halten, um  uicht  höhere  Jahreskosten  (von  40  Pfg.)  zu  ver- 
ursachen, als  es  nach  den  froheren  Angaben  die  hölzernen 
Schwellen  auf  den  deutschen  Bahnen  durchschnittlich  thun. 

Jahreskosten  von  46  Pfg.  pro  Stück,  wie  sie  mehrfach 
auf  deutschen  Bahnen  durch  hölzerne  Schwellen  entstehen, 
u.  A.  auf  den  Elsass-Lothringischen  Bahnen  durch  imprSgnirte 
Eichensch  wellen  bei  Annahme  einer  20  jährigen  Dauer  dersel- 
ben (vergl.  Tabelle  III),  entsprechen  denen  eiserner  Schwellen 
von  0  Mark  Neuwerth  bei  30  jahriger  Dauer  (s.  Tabelle  II) 
oder  von  10  Mark  bei  40  jähriger  Dauer. 

Man  sieht  aus  diesen  Vergleichen,  dass  es  keineswegs  der 
Annahme  einer  besonders  langen,  nach  den  bisherigen  Beobach- 
tungen unwahrscheinlichen  Dauer  der  eisernen  Schwellen  be- 

JBBf  ■  ■  ■    Ii         «IIa       ■*  AH         -  ,  ■  _\-  _Ahah       T^Ä  n  utlAMim  1  £  h  h  M-Ab         A  **f »Ah»  Ah  «1  -«-»  ah 

dari,  um  aie  von  menreren  »ann^erwanmigen  auigen  endeten, 
anscheinend  sehr  hohen  Anschaffungskosten  vom  finanziellen 
Sundpunkte  aus  zu  rechtfertigen. 

Die  nur  selten  bestrittenen  Vorzüge  der  eisernen  Schwel- 
len in  Bezug  auf  erhöhte  Betriebssicherheit  und  Ersparniss  an 
Babnunterhaltungskosten  sind  dabei  ganz  ausser  Acht  gelassen. 

Letztere  in  Verbindung  mit  den  wegen  der  längeren  Dauer 
und  des  bleibenden  Werthes  des  Materials  zu  erwartenden  finan- 
ziellen Vorthoilcn  erklären  das  wachsende  Interesse,  welches  der 
Einführung  der  eisernen  Schwellen  auf  den  deutschen  Bahnen 
entgegengebracht  wird,  wo  bei  fast  ausschliesslicher  Verwen- 
dung breitnasiger  Schienen  die  Bahnschwellen  in  bei  weitem 
nachtheiligercr  Weise  den  durch  die  Schienen  auf  sie  über- 
trageneu  Angriffen  des  rollenden  Materials  ausgesetzt  sind,  als 
es  bei  den  in  Stuhlen  ruhenden  Schienen  der  Fall  ist.  —  Die 

und  ihre  beträchtliche  seit- 


liche Ausladung  zu  beiden  Seiten  der  Schiene  verhindern  die 
schnelle  mechanische  Zerstörung  der  Schwellen  und  lassen  für 
diese  ein  weiches  Material  noch  ausreichend  erscheinen,  wel- 
ches bei  dem  Oberbau  mit  breitbasigen  Schienen  in  Folge  der 
gesteigerten  Beanspruchung  desselben  nicht  mehr  genügt.  Die 
Anforderungen  also,  welche  in  Folge  der  verschiedenen  Unter- 
statzung und  Befestigung  der  Schienen  bei  den  genannten  bei- 
den Oberbausystemen  an  die  Schwellen  gestellt  werden,  sind 
ungleich.  Das  Bedürfnis*  nach  einem  Ersatz  dos  bisher  ge- 
bräuchlichen Schwellenmaterials  durch  ein  widerstandsfähigeres 
wird  bei  dem  Oberbausystem  mit  Stuhlschiencn  weniger  em- 
pfunden, als  bei  dem  mit  breitbasigen  Schienen  und  darin 
liegt  ein  Hauptgrund  für  das  Festhalten  der  Anhänger  jenes 
Überbausysteins  an  den  hölzernen  Schwellen. 

Bei  den  vorstehenden  Berechnungen  ist  überall  ein  Zins- 
fuss von  4  %  angenommen  — ,  durch  Veränderung  des  Zins- 
fasse« verschiebt  sich  das  Wcrthverhältniss  der  verschiedenen 
Schwellenarten  zu  einander  um  Etwas  und  zwar,  bei  Annahme 
eines  höheren  Satzes  zu  Gunsten  der  in  der  Anschaffung  bil- 
ligeren Schwellen  von  entsprechend  kürzerer  Dauer,  bei  An- 
nahme eines  niedrigeren  Satzes  zu  Gunsten  der  (heueren  Schwel- 
len von  längerer  Dauer. 

Es  ist  ferner  die  Möglichkeit  der  Beschaffung  der  für  den 
Ankauf  der  kostspieligeren  Schwellen  crfordcjllcuen  grösseren 
Geldmittel  zu  dem  landesüblichen  Zinsfusse  vorausgesetzt.  Wo 
diese  für  potente  Verwaltungen,  insbesondere  für  fast  alle 
deutschen  Bahnen  zulässige  Voraussetzung  nicht  zutrifft, 
die  Geldbeschaffung  noch  besondere  Kosten  verursacht, 
selbstverständlich  die  Resultate  sich  anders  gestalten. 

Berlin,  im  Mai  1885. 


Norauü-Schienenbefestigung,  regullrbar  ffir  jede  beliebige  Sparer  Weiterung. 


System  6.  Scbwartikepff. 
Pauntrechtlich  gotentttst. 

(Hierzu  Fig.  1—10  auf  Tsf.  XXV.) 


Die  meisten  der  gegenwärtig  zur  Anwendung  kommenden 
Schienenbefestigungen  (vergl.  Dolezalek,  neuere  Querschwcllon- 
Obcrbau-Systeme  in  Eisen;  Zeitschrift  des  hannov.  Arch.-  und 
Ingen. -Ver.  1883,  pag.  191  n.  Organ  1884,  pag.  103)  weisen 
Uebelständc  und  Nachtheile  auf,  welche  durch  vorliegende  Con- 
struetion  thunlichst  herabgomindert  bezw.  überhaupt  vermieden 
werden  sollen. 

Allen  bisher  gebräuchlichen  oder  vorgeschlagenen  Schrauben- 
Schienenbefesti^ungen  haftet  zunächst  spociell  ein  Mangel  ge- 
meinsam an,  nämlich  die  ungenügende  Spurerweitcrungsfähig- 
keil,  insbesondere  für  die  Uebergangs-Curven. 

Zum  Beweise  dieser  von  vielen  Eisenbahn-Technikern  ver- 
tretenen Behauptung  sei  gestattet,  nur  einen  diesbezüglichen 
Passus  aus  der  Lehwald  -  Riese 'sehen  Abhandlung  »Der 
eiserne  Oberbau«,  Berlin  1881,  Verlag  von  Ernst  Toeche, 
hier  anzuführen,  wo  es  hierauf  bezüglich  auf  Seite  50  uiW  ff. 
o.  a.  0. 


»Alle  diese  Befestigungsarten  (excentrischc  Bolzen,  Sys- 
»tem  Roth  und  Schüler  u.  s.  w.)  sind  aber  für  dio  Spur- 
»erweiterung  der  Uebergangscurven  wenig  anwendbar.  Denn 
»wenn  anch  zugestanden  werden  soll,  dass  die  mit  den  vor- 
» genannten  Bolzen  mit  viereckigem  oder  länglich  rnndem  An- 
»sata  oder  mit  der  Roth  und  8 c h ü I e r 'sehen  Constructiun 
«zu  ermöglichende  Differenz  der  Spurerweiterung  von  2' 
»5,  71,,,  10,  12\„  15,  17'/,  und  20»»  für  die  Praxis 
»ausreichend  sein  werden,  so  Ist  bei  eisernem  Quervhwellen- 
» Oberbau  nur  möglich,  die  jedesmalige  Differenz  von  21  ,'',■», 
»zwischen  je  zwei  benachbarten  Schwellen,  also  auf  einer  Länge 
»von  noch  nicht  1  "  eintreten  zu  lassen. 

»Die  grosse  Spurerweiterung  von  20™"  würde  also  schon 
»bei  einer  Länge  von  8»  eintreten,  während  bei  dem  Ijing- 
»schwellcnohcrbau  jede  beliebige  Spurerweiterung  (selbst  von 
» 1  ■«  und  weniger)  sich  auf  je  9  "  verthcilt,  man  also  bei 
»diesem  System  in  der  Lage  ist,  die  Uebergangscurven  auch 


Digitized  by  do 


200 


•  in  der  Praxis  fast  genau  der  theoretischen  Berechnung  an- 
-zupassen.  Für  den  eisernen  Querscbwcllenoberbau  müssten 
•für  jede  Uobcrgangscurvo  die  sämmtlichcii  Schwellen  nach 
»entsprechender  Schablone  besonder«  gelocht  werden.  .  .  .« 

I)a  nnn  jedoch  eine  durchweg  conslante  Sehwellcnlocbung 
gewissermanssen  Vorschrift  ist,   so  bleibt  Nichts  übrig,  als 
auf  Mittel  nnd  Wege  zu  sinnen,  eine  Befestigung  zn  constrairen, 
welche  eine  möglichst  vielseitige  Variation  in  der  Spurerweitc-  I 
rungsfähigkeit  zulässt. 

Alle  bisherigen  diesbezüglichen  Vorschläge  und  Versuche  : 
haben  zu  einem  zufriedenstellenden  Resultat  noch  nicht  ge-  1 
führt. 

Es  durfte  daher  zunächst  das  Bestreben  motivirt  sein, 
unter  gewissenhafter  Erwägung  nnd  Berücksichtigung  aller  ein- 
schlägigen theoretischen  und  praktischen  Erfordernisse,  eine  Con- 
struetion  zu  schaffen,  welche  bei  jeder  beliebigen  Spur- 
weite bezw.  Spur  Veränderung  ohne  Weiteres  Verwendung 
finden  kann,  so  da»  man  es  dann  gewissermaassen  mit  einer 
normalen  Schienenbefestigung  zu  thun  hat,  die  bei 
gleichzeitiger  Erfüllung  allor  anderen  heut  zu  Tage  gestellten 
Anforderungen  auf  alle  praktisch  möglichen  Verhältnisse  und 
Vorkommnisse  bezüglich  der  Schienenbefcstigung  passt. 

Znr  vorliegenden,  auf  Taf.  XXV  dargestellten  Construc- 
tion  selbst  sei  Folgendes  bemerkt : 

Dieselbe  bezweckt  eine  Befestigung  von  Schienen 
anf  ihren  Unterlagen  für  jede  beliebige  Spurweite 
bezw.  Spurveränderung,  unter  Anwendung  vou  stets 
gleichen  Hefest iguugst heilen,  sowohl  für  die  Gerade,  ! 
als  auch  für  die  Curven  und  Uebcrgangscurven,  bei  | 
durchweg  constantcr  Schwellenlochung. 

Um  der  von  Seiten  verschiedener  hervorragender  Eisen-  | 
bahntechniker  als  rationell  und  wünsclienswcrth  bezeichneten 
Forderung  einer  Anwendung  von  Unterlagsplatten 
Rechnung  zu  tragen,  ist  die  Normnl-Schicncnbcfcstigung  sowohl 
für  Oberbau  mit  Unterlagsplatten,  als  auch  für  solchen  ohne  | 
l.'nterlagsplatten  bearbeitet. 

Auf  Taf.  XXV  ist  in  Fig.  1— 7  c  die  Normal-Schienen-  ; 
befertiguug  ohne   Anwendung  von   Untcrlagsplatten   und  in 
Fig.  8— 10  b  mit  Anwcudnng  derselben  dargestellt. 

Für  ersterc  (Fig.  1  bis  7  c  auf  Taf.  XXV)  sind  die  charak- 
teristischen neuen  Bcfestigungstheile  folgende: 

1)  Eine  eigentümlich  geformte,  mit  entsprechender  Lochung 
versebene,  an  der  oberen  Seite  keilförmig  abgeschrägte,  soge- 
nannte Keilklemmplatte  K,  welche  den  Scliienenfuss.  in- 
dem sie  letzteren  seitlich  und  oben  innig  berührt,  gegen  seit- 
liches Verschieben  nnd  Umkanten  festzuhalten  bestimmt  ist. 
Die  Keilklcmmplatte  K  ist  zweckmässig  an  der  unteren  Scito 
nach  der  Schiene  zu  etwas  ansteigend  oder  event.  mit  einer 
Arbeitsleistc  am  äusseren  Ende  angeordnet,  um  für  alle  Fälle 
ein  genaues  Aufliegen  der  Klcromplattennasc  auf  dem  oberen 
Theil  des  Schieneufusses  zu  gewährleisten. 

2)  Ein  eigenthümlich  geformtes  Einsntzstück  E,  das 
am  zweckmässigsten  als  Einsatzwinkel  (Fig.  1  (F.),  5a 


bis  5  <•)  ausgebildet  *)  ist  und  mit  einem  in  die  Schwelle  ein- 
greifenden und  in  praxi  sich  fest  gegen  die  äussere  I-ochlaibon* 
pressenden  Zapfen,  welcher  alle  Betriehsstosse  p.  p.  direct  taf 
die  Schwelle  aberträgt,  sowie  auf  der  unteren  Seite  mit  ein>T 
keilförmig  abgeschrägten  Fläche  versehen  ist. 

Zu  diesen  beiden  Constructionstheilen  treten  dann  noch 
zweckmässig  von  oben  einzubringende  Hakenschraubenbolzen  mit 
Muttern  und  event.  eine  beliebige  Sicherung  für  Letztere.  Hier 
sind  diese  Sicherungen  als  unverrückbar  festgelegte  Uoterlagv 
scheiben,  welche  mit  federndem  Arretirung^plättchen  ver- 
sehen sind  und  sich  in  eingesalzte  Vertiefungen  des  Kinsatz- 
»tuckes  legen,  angeordnet  gedacht. 

Durch  die  Combination  der  Keilklemmplatte  K  mit 
dem  EiosaUstück  E  (vergl.  Fig.  1 — 3)  ist  es,  nachdem  die 
Muttern  gelöst  sind,  möglich,  eine  beliebige  Verschiebung  der 
Keilklcmmplatte  normal  znr  Gleiseachse  und  mithin  der  Schiene 
selbst  zu  erzielen.  Während  »ich  die  Keilklemmplatte  K  hier- 
bei horizontal  verschiebt,  kann  sieb  der  Einsatzwinkel  F.  nur 
in  vertikaler  Richtung  bewegen.  Durch  Anziehen  der  Mut- 
tern und  event.  Sichern  derselben  wird  dann  die  jeweils  ge- 
wünschte Stellung  der  Schiene  und  ihrer  Befestigung  fixirt. 

Verbindet  man  die  Keilklemmplatte  K  mit  dem  Lasehen- 
profil  (Fig.  7,  7a  und  7b)  und  combinirt  man  hiermit  wieder 
in  gleicher  Weise  wie  früher  F.insatzstückc  F.,  so  erhält  man 
für  die  Lasebenanordnung  der  Normal-Schienen- 
befestigung  eine  Conatruction,  wie  sie  in  Fig.  7  darge- 
stellt ist.  Die  gesammto  Stossverbinduug  i»t  in  Fig.  7c  in 
der  äusseren  Seitenansicht  wiedergegeben.  Nachdem  die  Mut- 
tern der  Laschenbolzen  fest  angezogen  sind,  erfolgt  auf  den 
Stossschwellen  (bei  Langschwellen  an  den  Stossst eilen)  die  Be- 
festigung der  horizontalen  Laschenflügcl,  ebenfalls  unter  Kr- 
möglichung  einer  beliebigen  Spurerweiterung. 

Wendet  man  Untcrlagsplatten  an,  so  sind  3  Haupt- 
fälle  zu  unterscheiden.    (Vergl.  Taf.  XXV,  Fig.  8— 10b.) 

1)  Unterlagsplatten  ohne  seitliche  Rippen;  event.  mit  2  kleinen 
Anssenrippen  (vergl.  Anmerk.  zu  Fig.  8  auf  Taf.  XX Vi. 

2)  Unterlagsplattcn  mit  einer  seitlichen  Rippe; 

3)  Untcrlagsplatten  mit  zwei  seitlichen  Rippen. 
Von  jedem  dieser  Fälle  ist  eine  Anordnung  in  den  Fig.  * 

bis  10  b  näher  dargestellt,  welche  natürlich  in  Bezug  anf  die 
Form  der  Unterlagsplatten  etc.  in  verschiedener  Weise  variiren 
kann. 

Die  Befestigung  ad  1,  Fig.  8,  ist  ganz  analog  derjenigen 
in  Fig.  1  zu  denken,  nur  dass  zwischen  Schiene  und  Schwelle 
behufs  Herstellung  der  Schienenneigung  die  in  8a  bis  Sc  dar- 
gestellte Untcrlagsplatte  (event.  mit  Anssenrippen)  geschoben  wird. 

•)  Es  ist  auch  moglkb.  diese«  Kinsatzstück  K  hQUenlormig  « 
gestalten,  iso  da»*  ««  die  Keilklemraplatt*  K  nach  belachenden  Pro- 
filen ~|.  f[,  p  winkcl-  oder  klammerartig  omfuxst  und  mit  einen» 
oder  mehreren  Zapfen  in  correspondirende  Löcher  des  ScbwellondecM* 
resp.  der  Schwelle  greift. 

Abgesehen  von  der  schwierigeren  Herstellung  solcher  KnsitJ- 
stückc  und  dem  gro*«eron  Gewicht  derselben,  sind  auch  in  der  Schw*Jlr 
Löcher  erforderlich,  deren  Anordnung,  Anzahl  und  Grösse  sich  ni-cb" 
rationell  gestalten  lisst,  ohne  die  Schwelle  sehr  zu  Heinrichen. 

Es  »ei  daher  au*  praktischen  Rücksichten  von  diesen  holscnfrmiigfit 
t  Einiatastocken  oder  EinsaUhOlsen  hier  gänzlich  abgegeben. 
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Die  Rippen  der  Untcrlagsplatten  könneu  verschiedenartig 
angeordnet  sein,  wie  uns  Fig.  9  oder  10  ersichtlich  ist. 

Die  keilförmig  abgeschrägten  Seitentheile  der  l'nterlags- 
platten  ersetzen  die  Keilklemmplatten  K,  die  dann  überflüssig 
werden.  In  diesem  Falle  sind  die  Einsatzstückc  E  zugleich 
als  Klcmmplalten  ausgebildet  und  versehen  die  Functionen  der 
Letzteren. 

Im  Uebrigen  ist  die  Combination  mit  den  Einsatzstücken  E 
ganz  analog  der  Anordnung  ad  Fig.  I,  desgleichen  die  prin- 
zipielle Anordnung  der  Befestigung,  so  das»  die  Fig.  8  — 10b 
ohne  weitere  Erläuterung  verständlich  sein  dürften. 

Detrachtet  man  nun  zunächst  die  Xormal-Schiencn- 
hefestigang  ohne  l'nterlagsplatten,  so  weist  dieselbe 
folgende  Vortheile  auf: 

1)  Die  Xormal-Schicnenbofestigung  ermöglicht  jede  be- 
liebige Spurvoränderung  und  gewährleistet  ausserdem 
für  jede  Stellung  der  Befestigung  ein  ganz  genaues  An- 
liegen des  betr.  Befe&tigungstheites  K  an  dem  Schienenfuss, 
sowohl  seitlich,  als  auch  gleichzeitig  auf  der  oberen  Flüche 
desselben. 

Beide  Vorthcile  sind  bisher  durch  keine  der  vorhandenen 


2)  Sowohl  für  die  Gerade  als  auch  für  alle  Corven  und 
Uebergangscurven.  und  ebenso  für  die  innere  als  auch  für  die 
äussere  Schicncnscite  ist  nur  eine  Sorte  Keilklemmplatten  und 
nur  eine  Sorte  Einsatzwinkel  erforderlich. 

Beide  Tbeile  sind  leicht  und  billig  herzustellen  und  ge- 
statten ein  äusserst  schnelles  und  müheloses  Aufbringen,  Be- 
festigen und  Auswechseln  der  Schienen. 

8)  Sowohl  die  Temperaturspannungen  in  den  Schienen, 
als  auch  die  durch  die  Betriebslast  hervorgerufenen  Stösse  und 
Erschütterungen  werden  durch  den  Zapfen  des  Einsatzwinkels 
direet  auf  die  Schwelle  Olnrtragen.  so  dass  die  Schrauben- 
bobeen  nur  auf  absolute  Festigkeil  beansprucht  werden. 

4)  Die  Laschenanordnung  gestaltet  sich  zu  einer  äusserst 
soliden  und  kräftigen  und  bewirkt  eine  innige  Verbindung  mit 
den  beiden  Stossschwollcn,  welche  gleichzeitig,  ohne  sich  irgend 
wie  bewegen  zu  können,  den  Längenschub  der  Schienen  auf- 

Es  wird  mithin  dem  Wandern  der  Schienen  auf 
vorgebeugt  und  eine  äusserst  starke  Stossverbindnng 
hergestellt. 

5)  Die  Schraubbolzen  werden  von  oben  eingebracht,  was 
für  das  Montiren  nnd  Auswechseln  von  Schienen  oder  Bolzen 
sehr  erwünscht  und  bequem  ist. 

6)  Die  Schwellenlochung  ist  sowohl  für  die  Oerade,  als 
auch  für  die  Curvcn  und  Uebergangscurven  eine  durchweg 
constante.  Die  Schwellenlocher  werden  im  Gegensatz  zu 
den  Systemen  mit  variablen  Befcstigungstheilcn  bis  auf  die 
erforderlichen  Spielräume  bei  jeder  Schwelle  völlig  aufgefüllt. 

7)  Es  finden  nirgends  Kantenberübrungen,  sondern  überall 
FlächenbcrOhrungen  statt.  Die  in  Frage  kommenden 
Flächen  sind  so  gross  und  breit,  dass  ein  Einarbeiten  oder 
Einfresseu  einzelner  Theile  in  einander  nicht  zu  befürchten  steht. 

6)  Die  unvermeidlichen  Fabrikationsfehler  der  einzelnen 
Bcfestigungsthcilc  können  bei  der  Normal-Schicnenbefestigung 


einen  irgend  wie  schädlichen  oder  nacht  heiligen  Finflu«  auf 
die  Solidität  und  Haltbarkeit,  sowie  auf  da*  gute  Fumtloniren 
nicht  ausüben,  da  der  Schicnenfuss  von  der  Klemmplatte  K 
oben  und  seitlich  stets  innig  und  ohne  jeden  Spielraum  be- 
rührt wird.  Da  auch  die  Zapfen  von  E  sich  fest  gegen  die 
äusseren  I^chlaibungen  pressen,  so  ist  der  Schienenfn«  als 
durchaus  fest  eingespannt  und  unverschieblich  normal  zor  Gleis- 
achse zu  betrachten. 

0)  Die  Befestigung  ist  anwendbar  für  alle  Arteu  eiser- 
ner und  hölzerner  Schwellen. 

Dies  sind  in  der  Hauptsache  die  offenbaren  Vor- 
th eile,  welche  auch  bei  Anwendung  von  Unterlagsplatten  im 
Prinzip  dieselben  bleiben,  wenn  auch  der  schrägen  Schiencn- 
stellung  wegen  einige  kleine  Moditicationen  zu  berücksichtigen 
sind,  die  aus  der  Tabelle  auf  Taf.  XXV  hervorgehen  und  im 
Uebrigen  ohne  weitere  Erläntentngen  sieb  ergeben  dürften. 

Man  könnte  nun  vielleicht  bei  der  Heurthcilung  dieses 
Systems  die  Meinung  geltend  machen,  dass  eine  ganz  beliebige 
Spurveränderung,  entgegen  den  Eingangs  angeführten  und  viel- 
fach vertreteneu  Ansichten  (vergl.  u.  A.  Lehwald-Kiese, 
der  eiserne  Oberbau  a.  a.D.,  Dolezalek,  Zeitschrift  des 
bannov.  Arch.-  n.  Ingen.- Ver.  1883  u.  s.  w.)  überhaupt  nicht 
erforderlich  sei,  »o  dass  gewixsermaasseD  ein  Hauptmotiv  und  ein 
Hauptvortbeil  der  Normal-Schienenbefestigung  fortfiele.  Einer 
solchen  etwaigen  Ansicht  gegenüber  möge,  ganz  abgesehen  von 
der  Aufrechtcrhaltung  des  ebenfalls  motivirten  gegenteiligen 
Standpunktes  in  dieser  Beziehung,  nochmals  auf  die  ander- 
weitigen Vor  tbeile  hingewiesen  werden,  die  eine  Befes- 
tigung bietet,  welche  den  Schienenfuss  sowohl  von  der  Seite, 
als  auch  von  oben  (ohne  die  bei  den  andern  Schraubeobefos- 
tigungen  naturgemäß  vorhandenen  Spielräume)  völlig  festklemmt, 
so  das»,  wie  dies  eigentlich  bei  allen  anderen  Systemen  der  Fall 
ist  und  der  unvermeidlichen  Fabrikationsfehler  wegen  auch  der  Fall 
sein  muss,  ein  Verschieben  des  Schienenfußes  normal  zur  Oleise- 
achsc  durch  die  Betriebslast  und  ein  dementsprechend«  Aus- 
scheuern der  Sehwelle,  sowie  ein  Einfresscn  desselben  in  die 
Befestigungstheile  (wie  dies  bei  den  Einsatzstucken  and  Bolzen 
der  anderen  Systeme  häufig  zu  beobachten  Ul)  Oberhaupt  nicht 
vorkommen  kann. 

Sollte  ferner  befurchtet  werden,  dass  die  Schraubenmutter 
sich  von  selber  lösen  könnte  (trotz  der  hier  vorgeschlagenen 
einfachen  Schraubensicherung  in  Gestalt  eines  verbesserten  Hohen- 
egg er 'sehen  Unterlagsplfittchens  mit  federndem  Arretirungs- 
plättchen,  welches  auch  beim  event.  öfteren  Auf-  und  Nieder- 
biegen nicht  abbricht,  oder  trotz  Anwendung  von  Fcderringon, 
oder  beliebig  geformten  Fcderscheibcn,  die  sieb  zwischen  die 
Bippen  des  Einsatzwinkels  spannen  und  dergl.),  so  sei  auf  derlei 
Bedenken  bemerkt,  dass  dies  nach  angestellten  Versuchen  nicht 
wahrscheinlich,  ja  fast  unmöglich  ist. 

Eine  Tcndeuz  zum  I^öscn  der  Muttern  Ist  überdies  bei  dem 
Prinzip  der  Befestigung  überhaupt  nicht  vorhanden.  Im  Gegen- 
theil  wird  bei  etwaiger  Tendenz  einer  Verschiebung  der  Keil- 
klemmplatte K  ein  stärkerer  Druck  achsial  gegen  die  Unter- 
fläcbe  der  Mutter  ausgeübt,  so  dass  die  Reibung  zwischen  Letz- 
terer und  ihrer  Unterlage  dementsprechend  vergrössert  wird, 
der  Effect  der  Reibung,  auf  welcher  die  Wirkung  der 
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Schraube  beruht,  drückt  sich  ans  durch  das  Product  des  Nor- 
maldruckes (N)  mit  dem  Reibungscocfficientcn  (0  und  ist  also 
=  N.  f.  -  Eine  Vergrößerung  von  N  fahrt  aber  eine  Ver-  j 
grösserung  des  ganzen  Productes,  mithin  auch 
der  Reibung  herbei. 

Ebenso  darf  zweckmässig  noch  darauf  hinzuweisen  sein, 
das»,  wie  bekannt  sein  dürfte,  die  Muttern  mit  der  Zeit,  nach- 
dem sie  allmählich  so  fest  wie  mögürh  angezogen  sind,  fast 
sammtlich  fostrosten  und  dass  es  voraussichtlich  auch  in  vor- 
liegendem Falle  für  die  Praxis  einer  besonderen  Sicherung  über- 
haupt nicht  bedürfen  wird. 

Bei  der  Nonnal-Schienenbefestigung,  bei  der  jedoch  die 
Vorbedingungen  für  das  Nicht  •  Losen  der  Schraubenmuttern, 
die  ausserdem  noch  einfach,  aber  sicher  in  ihrer  Lage  festge- 
halten werden,  wohl  in  denkbarst  bestem  Sinne  Und  Maasse 
vorhanden  sind,  dürfte  dieser  Umstand  wohl  etwaige  Bedenken 
in  dieser  Hinsicht  sehr  abschwachen  oder  gänzlich  beseitigen, 
so  dass  die  Brauchbarkeit  dieser  Befestigung  von  einem  sol- 
chen event.  Bedenken  wohl  nicht  ausschliesslich  abhangig  ge- 
macht werden  dürfte. 

Ausserdem  steht  Nichts  im  Wege,  jede  beliebige  andere 
Sicherung  oder  statt  der  Schraubenmutter  einen  Splisskeil  oder 
Splintkeil  anzuordnen,  durch  welchen  ein  Losen  der  Befestigung 
bezw.  des  Bolzens  in  bekannter  Weise  mittelst  aufgebogenen 
federnden  Splintes  verhindert  wird. 

Dieser  wohl  einzige  Pnnkt,  welcher  vielleicht  hier  und  da  zu 


Bedenken  Anlass  geben  könnte,  ist  hier  absichtlich  nicht  ver- 
schwiegen, sondern  angeführt  und  näher  besprochen.  Aus  dem 
Vorstehenden  dürfte  sich  jedoch  unter  Erwägung  und  Berück- 
sichtigung aller  Umstände  ergeben,  dass  dergleichen  Bedenken 
und  die  hieraus  möglicherweise  resultirenden  Nachtheile  mehr 
theoretischer,  als  praktischer  Natur  sein  dürften. 

Andrerseits  dürften  die  vorstehend  angeführten  und  wohl 
auch  in  die  Augen  springenden  V  o  r  t  h  e  i  1  c  den  angedeuteten 
scheinbaren  Nachtheil  in  Betreff  der  Schraubensichcrung  ganz 
bedeutend  überwiegen. 

Schliesslich  wird  und  kann  die  Praxis  nur  beweisen,  ob 
in  der  hier  vorgeschlagenen  Weise,  event.  unter  Modißcirung 
in  den  Abmessungen  und  Formen  sich  eine  Schienenbefestigung 
wird  herstellen  und  mit  Erfolg  anwenden  lassen,  wie  sie  nach 
den  neueston  Erfahrungen  und  Vorschlägen  (vergl.  Dolc- 
zalek,  neuere  Querschwcllen-Obcrbau-Systcmc  in  Eisen;  Zeit- 
schrift des  hannov.  Arch.-u.  Ingen.-Vcr.  1883,  pag.  191  und  ff.; 
Lehwald-Riese,  der  eiserne  Oberbau,  Berlin  1881 ;  Heindl, 
der  Oberbau  mit  eisernen  (^uerschwcllen,  Wien  1884;  Heu- 
singer von  Waldegg,  Organ  für  die  Fortschritte  d.  E.  p.  p. 
letzte  Jahrgänge,  u.  s.  w.  u,  s.  w.)  angestrebt  wird  und  durch 
vorliegende  Normal  -  Scbicncnbcfestigung  thunlichst  zu  ■  er- 
reichen versucht  ist. 

Frankfurt  am  Main,  im  April  1885. 

G.  Schwartzkopff,  Regierungs-Baumeister. 


Versuche  der  sächsischen  Staatsbahn  über  Wagenwiderstände  auf  normalspurigem  Gleise. 


1.  (Fahrzeug) -Grundwiderstand. 
Der  (Fahrzeug)-Grund widerstand,  d.  i.  Wider- 
stand in  der  Graden  bei  kleinster  Geschwindigkeit, 
der  in  der  Hauptsache  als  Schenkelreibnng  mit  einem  kleineren 
Elender  Reibung  anzusehen  sein  wird,  stellte  sich  zu 
Werthe  heraus: 
Güterwagen  3m  Radstand  1,0  kg  pro  Tonne, 


6- 
5"» 
7m 

7» 


Mittel  1,3  kg  pro  Tonne. 
Dieser  Werth   1,3  kg  erscheint  im  Vergleiche  mit  den 
anderwärts  angenommenen  Wcrthen,  z.  B.  von 

Molesworth  3,60  kg  pro  1000  kg, 

Ilarding,  Gooch,  Redtenbacher    3,11  -    «    1000  - 

Linksrheinisch  3,35  «    -    1000  « 

Bayern  2,50  «    «    1000  - 

Magdeburg   2,37  -    -    1000  « 

u.  s.  w. 


Mitgetheilt  von  T.  Hoffuuuu,  Ob«rmMchinentneUt«r  in  Chemnitz. 
(Schills  von  Beite  17$.) 
(Hierzu  Taf.  XXVI,  XXVII,  XXVI11  Fig.  1-6.) 

sehr  klein,  aber  man  sichi 

wie  weit  die  einzelnen  Beobachter  von  einander  abweichen  und 
forner,  dass  die  neueren  Resultate  (mit  Ausnahme  der  Links- 
rheinischen) gegen  die  älteren  merklich  kleiner  geworden  sind, 
was  dadurch  leicht  zu  erklären  sein  dürfte,  dass  der  Fahrzeug- 
und  Bahn-Zustand  und  damit  auch  der  von  diesem  Zustande  ab- 
hängige Wideretands-Coefficient  besser  geworden  ist,  wenn  auch 
die  Schenkelstärke  gegen  früher  stieg.  Auch  dürfte  anzu- 
nehmen sein,  dass  die  meisten  Resultate  bei  grösserer  Ge- 
schwindigkeit als  6  km  gewonnen  wurden  und  daher  auch  für 
grössere  Geschwindigkeit  gelten  oder  durch  Ablauf-Versuche, 
in  welchem  Falle,  mangels  einer  konstanten  Geschwindigkeit, 
die  Genauigkeit  fraglich  uud  wegen  der  Einwirkung  der  vorderen 
Stirnfläche  der  Werth  sehr  leicht  zu  hoch  ausfällt.  Für  allge- 
meine Verhältnisse  wird  man  den  Grund- Wid  erstand 
=  1 ,5  kg  abgerundet  annehmen  können. 

2.  G  r  u  nd  -  Cu  r  ve  nw  i  d  er  stand. 
Dieser  Widerstand,  also  die  Widerstands-Vermehrung  durch 
die  Bahnkrümmung  bei  gewissem  Radstandc  und  bei  kleinster 
Geschwindigkeit,  ergab  sich  für  die  einzelnen  Versuchs- 
Curven  und  Radstände  bei  trockenen  Schienen  zu  folgenden 


steif achs.  1,6  - 

lenkachs.  1,1  » 

steifachs.  1,5  < 

lenkaebs.  1,4  « 
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800-      40O«       283»      170»  R. 
3»  RadsUnd,  steifachs.  0,G  kg,    1,2  kg,    1.8  kg,    3,5  kg, 
5»        «  «       1,3  «     2,7  «     4,0  -      7,6  - 

5-  -  lenkacbs.  (0,7)  «  (0,9)-  (1,0)«  (1,8). 
7»  «  steifachs.  2,1  «  4,6  «  6,6  «  12,9  « 
7»  «  lenkacbs.  (0,7)  «  (1,2)  «  (1,5)  «  (2,0)  « 
In  den  Figuren  1  bis  3  (Tat.  XXVI)  stellen  die  schwach 
ausgesogenen  Diagramm-Linien  (1)  die  aas  der  ersten  Hauptver- 
suchsreibe (Versuche  mit  einerlei  Redstand  auf  sämmtlichen 
Versncbs-Curven)  gewonnenen  Widerstände  dar,  während  die 
schwach  gesogenen  Linien  (II)  die  WidersUnds-Resolute  der 
iweiten  Versuchs-Reibe  (Versocho  mit  sämmtlichen  Versuchs- 
Radständen  nach  einander  anf  einerlei  Curve)  zeigen.  Obgleich 
man  anfangs  die  erste  Versuchsreihe  allein  zur  Feststellung  des 
Curren-Widerstandes  benutzen  wollte,  so  erschien  es  doch  nach- 
träglich bedenklich,  die  Abweichung  der  In  der  zweiten  Reihe 
gefundenen  Resultate  ganz  unbeachtet  zu  lassen,  während  ander- 
seits der  Umstand,  dass  Innerbalb  der  Gesamrot-Dauer  der  Ver- 
suche trockenes,  windstilles  Wetter  geblieben  war,  die 
gegen  die  Vereinigung  der  beiden  Versachsreibe 
denken  aufhob. 

Es  wurde  daher  eine  Formel  gesucht,  durch  welche  die 
3  Paare  schwoebgexogenen  Widerstands -Linien  der  Figuren 
1  bis  3  möglichst  gleiche  Berücksichtigung  finden  sollte  und 
fand  man  hierfür  den  Ausdruk 

„.  4L+L* 
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w«--"  R-45' 
in  welchem  w„  den  Grund- Curven- Widerstand  in  kg  pro  Tonne, 
L  den  RadsUnd  und  R  den  Curvenhalbmesser  (in  m)  bedeuten. 

Nach  dieser  Formel  sind  die  starkgezogenen  Linien  in  den 
Figuren  1  bis  3  und  die  Diagramme  Fig.  4  und  6  Taf.  XXVI 
entstanden.  Mit  Hälfe  der  beiden  letztgenannten  Diagramme 
lassen  sich  die  Widerstände  beliebiger  RadsUnde  auf  allen 
möglichen  vorkommenden  Curven  graphisch  finden,  wobei  zu  be- 
ist,  dass  für  die  äussersten  (nur  theoretischen)  Grenzen 
Formel  nicht  mehr  anwendbar  Ist. 


3.  Geschwindigkeits-Widerstand. 

a)  Auf  der  Graden.  Die  Vermehrung  des  Widerstandes 
durch  den  Einfluss  der  Geschwindigkeit  ist  bezuglich 
der  Fortbewegung  anf  der  Geraden  unter  allen  Umständen 
fast  ausschliesslich  dem  Luftwiderstand  zuzuschreiben.  Die  nach 
dieser  Richtung  bin  gefundenen  Resultate  werden  durch  die 
Dingramme  Fig.  6,  7  und  8.  Taf.  XXVI,  wiedergegeben.  In 
diesen  Diagrammen  ist  der  Grundwiderstand  (Widerstand  aof 
der  Graden  bei  kleinster  Geschwindigkeit)  von  dem  in  der 
WiderstandsUnio  für  die  Geschwindigkeit  —  0  bestimmten  Orte 
abwärts  verzeichnet,  sodass  der  ober  der  Nnlilinie  befindliche 
Tbeil  nur  den  als  Vermehrungsgrösse  auftretenden  Geschwindig- 
keits-Widerstand (von  Null  beginnend)  angiebt,  wie  er  sich  bei 
den  Versuchen  herausgestellt  hat. 

Die  Formel  für  den  Gcscbwindigkeitswiderstand  wurde 
unter  der  Annahme,  dass  ein  Theil  der  Stirnwand  eines 
jeden  Wagens  des  Versuchsznges  den  directen  Luftwiderstand 
(nach  Flg.  7,  Taf.  XXVII,  Widerstand  proportional  dem  Quadrat 


der  Geschwindigkeit  )  und  die  Längswände  des  Zuges  den  Reibungs- 
widerstand der  Luft  zu  bewältigen  haben,  folgendermaßen  ge- 
staltet : 

WT  =  «  n  H  v' +  (ß  v  +  7  v')  Z  - 

Stirnwand-  Seiteuwand- 
Widerstand.  Widerstand. 
=  ß  Z  v  -(-  (j  Z  -f  «  n  H)  v*, 
worin   WT   den  Geschwindigkeits -  Widerstand   des  ganzen 
Zuges,  n  die  Anzahl  der  Wagen,  H  die  Hobe  der  Wagen- 
wände, Z  die  Zugslänge,  v  die  Geschwindigkeit  und  «,  ß,  ■■ 
u.  8.  w.  Erfahrungs-Coefficienten  bedeuten.    Für  ein  Zugsge- 
wicht q  und  eine  mittlere  Wagenlänge  S  wird 

X^Sv  +  (rS-f«H)v'] 

Q 

und  wenn  —  =  q  (durcbschnittl.  Bruttogewicht  eines  Wagens) 
gesetzt  wird 

^Sv  +  (rS-f«H)v* 

für  welchen  Ausdruck  sich  die  Coeffiicenteo  aus  den  Resoluten 

ß  =  0,00002;  a  =7  =  0,0000014. 
Die  zu  Gebote  stehende  Zeit  erlaubte  zwar  nicht,  mit 
verschiedenen  Wagen-Lasten  Versuche  anzustellen  und  tritt 
daher  q  als  Constante  (10 1)  auf,  doch  dürfte  nach  erwiesener 
Richtigkeit  der  sonstigen  Construction  der  Formel  kaum  daran 
zu  zweifeln  sein,  dass  q  in  dem  angenommenen  Sinne  variabel 
ist.  Auch  wurde  diese  Verminderung  des  WidersUnds-Coefri- 
cienten  durch  Vergrosserung  der  Last  durch  die  bayrischen  Ver- 


Einsetzen der  gefundenen  Coefficienten 
^  =  0,02  Sv  + 0,0014  (S-f  H)v'  kg  t 

und  sind  nach  dieser  Formel  die  starken  Linien  der  Fig.  6 
bis  8,  Taf.  XXVI,  entstanden. 

Figur  7,  Taf.  XXVn,  zeigt  den  Luftwiderstand  gegen  eine 
Wagenstirnflache  für  verschiedene  relative  Bewegungs-Gescbwimlig- 
keiten.  Man  sieht  anch  aus  diesen  Diagrammen,  welchen  giossen 
Widerstand  die  vordere  Stirnfläche  der  Zage  (auch  ablaufender 
Fahrzeuge)  zu  bewältigen  hat  und  wie  sehr  der  WidersUnds- 
Coefficient  mit  Verringerung  des  Gesammtgewichtes  der  Fahr- 
zeuge wächst.  Die  Abweichung  der  aus  den  bayrischen  Ablauf- 
versuchen  gefundenen  GcschwindigkciU-WidersUnde  gegenüber 
den  diesseits  und  anderwärts  gefundenen  (siehe  Fig.  8  nnd  9, 
Taf.  XXVII)  wird  zum  Tbeil  hieraus  erklärt  werden  können. 

b)  In  der  Curve.  Bezüglich  des  Einflusses  der  Ge- 
schwindigkeit auf  den  Curvenwiderstand  war  haa|»t- 
säcblich  zu  untersuchen,  ob  die  durch  die  Geschwindigkeit  zu 
dem  Grund-CnrvenwidersUnd  kommende  Vermcbrungsgrösse  über- 
einstimmt mit  der  zum  (Fahrzeug)- Widerstand  auf  der  Graden 
kommenden  Geschwindigkeits- Vcrmehrungsgrosse. 

Die  Diagramme  auf  Taf.  XXVII  und  XXVII!  zeigen,  daw 
in  den  meisten  Fällen  (innerhalb  der  zur  Anwendung  ge- 
kommenen Geschwindigkeiten,  nämlich  bis  zu  45  km)  eine  kleine 
Ueberschreitung  des  in  der  Graden  aufgetretenen  Gen'hwindig- 
keits-WidereUndos,  in  einreinen  Fallen  aber  auch  ein  Znrltck- 

28* 
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Wvud  ein  Gegenwind  von  angenommener  Geschwindigkeit  Y|  (1d  km  pro  Stunde)  beräcksiehtigt  werden  »oll,  so  aind  die  Widerstund? 
"für  die  Fahrgeschwindigkeit  v,  in  den  Tabellenreibcn  v     v(  -f  v,  zn  suchen.    Es  entsprechen  daher  die  TubellenHihleu  der  Geschwindigkeiten 
SO,  40,  50.  00,  70  km  den  Fahrgeschwindigkeiten  voo  15,  25,  35.  45,  55  km  bei  Gegenwind  von  15  km  Geschwindigkeit.    Ein  solcher  Gegenwind 
tob  15  km  wllte  stetB  als  normaler  Zustand  angenommen  werden.   Der  Widerstand  der  Lowruotive  mit  Tender  ist  besonders  iu  berechne!!. 
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».4 

13,0 
15,1 

!5.3 
6.5 

4.3  15,3 
5.0  17,1 

6,7 
8.5 

16,6 
17,7 

5.4 

!  6.5 

16.4 
17.4 

5.2 
6.2 

15,8 
16.4 

4.6  18.0 
5.2  19.6 

«.8 
8.6 

7,0 

,  13.2 

6,0 

12,5 

6.2 

17.1 

10.8 

16,4 

1  7.8 

15,6 

7.0 

14,3 

,  5,8 

19.3 

10,7 

10,0 

7.8 

l«,5 

7,3 

17.2 

6.0 

21.9 

10.7 

|  15.0 

0,6 

14,6 

8,3 

13.4 

7,1 

19.5 

13,2 

18,0 

!  9>* 

16,9 

.  8,3 

15. 1 

.  6.5 

21.8 

13.2 

20.5 

,  9.3 

19.0 

8,7 

18,1 

6,9 

24,3 

13,1 

Es  bedeuten :  W  -  Widerstand  pro  t  in  kg,  L   -  Radstand  in  m,  Ii  —  CarTenbalbmeaaer  in  m,  S 
t  _  Gemrhwindigkeit  in  km  pro  Stande.  <(  ._  Bruttogewicht  eine»  Wagen»  in  t. 


Wagenlänge  und  II    ■  Wagen^ 
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bleiben 
obacbten  war. 


in  der  Graden  zn  be- 


Ein  sicheres  Unheil  oder  gar  Gesetibestiromung  der  Ab- 
weichung zwischen  Geschwindigkeit* -(Vermehrung»)- Wider- 
stand in  der  Carve  und  in  der  Graden  ist  vermittelst  der  hier 
vorliegenden  Beohacbtangs-Resullate  nicht  möglich,  doch  wird 
für  die  Praxis  angenommen  werden  können,  der  Curven- 
Widerstand  äudere  sich  durch  die  Geschwindigkeit  nicht  und 
die  Vermehrung  des  Widerstandes  durch  die  Geschwindigkeit 
sei  auf  der  Curvc  die  gleiche,  wie  auf  der  Graden.  Man  wird 
dies  um  so  schadloser  annehmen  dürfen,  als  hohe  Geschwindig- 
keiten auf  scharfen  Curven  nicht  vorkommen  und  die  Ab- 


Zu  einer  Vermehrung  des  Grund-Curven-Widerstandes 
konnte  die  Centrifugalkraft  Veranlassung  geben.  Doch  be- 
merkbar kann  dies  erst  bei  sehr  hohen  Geschwindigkeiten  sein, 
da  beispielsweise  die  Centrifugalkraft  in  der  Curve  von  170" 
bei  40  km  Geschwindigkeit  den  nach  aussen  gerichteten  (bei 
geringster  Geschwindigkeit  auftretenden)  Seitendruck  der  Vorder- 
achse kaum  um  20°/0  erhobt  und  gleichzeitig  die  in  gleichem 
Maasse  sich  einfindende  Verminderung  des  nach  dem  Curven- 
mittelpunkt  gerichteten  Seitendruckes  der  anlaufenden  Hinter- 
achse die  Einwirkung  der  Centrifugalkraft  auf  den  Widerstand 
theilwetse  aufhebt.  Eine  Verminderung  des  Curvenwider- 
standes  könnt«  durch  Abnahme  des  Reibungs-Coefficienten  bei 
steigender  Geschwindigkeit  oder  durch  Verstärkung  des  Lauf- 
kreis-Unterschiedes der  conischen  Keifen  bei  stärkerem  Seiten- 
druck erfolgen  und  ist  wobl  anzunehmen,  dass  beide  (Ver- 
mehrungs-  und  Verminderung«)- Wirkungen  zum  Theil  gegen- 
einander verschwinden. 

Zur  Vereinfachung  der  Darstellung  wurden  auf  Taf.  XXVI 
bis  XXVI fl  sowohl  die  Grund-Curven widerstände,  wie  auch  die 
Grundwiderstände  nicht  von  ihrem  eigentlichen  Orte  der  Ge- 
sehwindigkeits-Widcrstandslinicn,  nämlich  nicht  von  dem  zu  6  km 
gehörenden  Orte,  sondern  vom  Nullpunkt  an  abwärts  abge- 
tragen, wenn  auch  dadurch  eine  unbedeutende  Ungenauigkeit 


Nach  den  Versuchen  der  linksrheinischen  Hahn  (»Organ«, 
1885,  S.  42)  soll  der  Curven- Widerstand  mit  abnehmender 

5368  L 

Geschwindigkeit  gewaltig  steigen,  nämlich-  ^  R—  kg  pro  Tonne 


was  für  einen  Kadstand  von  4"  und  einem  Curven- 
halbmesser  von  250 m  einen  Widerstand  von  17,18kg  für 
5  km  Geschwindigkeit  und  2,15  kg  für  40  km  Geschwindigkeit 
ergiebt,  während  nach  den  diess.  Versuchen  ein  Widerstand  von 
3,3  kg  für  den  angegebenen  Radstand  und  Curvenhalbmesser 
für  jede  Geschwindigkeit  anzunehmen  ist.  Wenn  auch  bei  den 
diess.  Versuchen  manchmal  ein  Abnehmen  des  Cnrvenwider- 
standes  bei  sehr  hoben  Geschwindigkeiten  bemerkbar  wurde, 
so  sahen  wir  doch  niemals  die  durch  die  linksrheinischen  Ver- 
suche gefundene  hohe  Wi.lerstandssteigerung  bei  geringerer  Ge- 
schwindigkeit bestätigt.  Dia  von  der  Bayrischen  Staatsbabn 
vor  einigen  Jahren  angestellten  umfangreichen  Versuche  haben 
bezuglich  des  Cnrvenwiderstandes  ziemliche  Ucbereinstimmung 
mit  unseren  Resultaten  ergeben,  wenn  man  die  Bayrische  Formel 


^650,4^    we|cn0  |c[jer  Jen  Radstand  ganz  unberücksichtigt 

lässt,  speziell  für  4  ■  Radstand-Wagen  gelten  lässt.  (Siehe  Fig.  i, 
Tafel  XXVI.) 

4.  Qesaramt-W  Iderstand  eines  gezogenen  Wagen- 
Zuges  auf  horizontaler  Bahn. 

Die  sämmtlichen  Widerstände  besteben  nach  dem  Vorher- 
gehenden aus: 

1.  Grund-Widerstand,  d.  i. 

^  |  Widerstand  des  Fahrzeuges  in  der  Graden  bei 
■  I  geringster  Geschwindigkeit, 

2.  Grund-Curven-Widerstand,  d.  i. 
Wideretandsvermehrnng  durch  Bahnkrtmmang 
bei  geringster  Geschwindigkeit, 

3.  Geschwindigkeits-Widerstand,  d.  i. 
I  Widerstandsvermehrung  durch  die  Geschwuwll«- 

T I  keit  (auf  der  Geraden). 
Es  ist  also  der  Gesammtwiderstand  w  in  kg  pro  Tonne: 
w  =  wf  -f  w,  -f  WT, 
Vorhergehenden 

wf  ■=-.  1,5  kg, 
4L-f  L« 


21 


K 


45' 


0,02  S  v  4-  0,0014  (S     H)  v1 


w  =  1  5  +  21  4L  +  L'  _i_  °J02  3  v  +  0-0014  (9  +  H)  y» 
'  R  —  45  q 

kg  pro  Tonne, 


in 


w  Gesammt- Widerstand 
L  RadsUnd 
R  Curvenhalbmesser 
S  durchschnittliche  Länge  der  Wagen 
H  durchschnittliche  Höbe  der  Wagenkästen 
v  Geschwindigkeit  In  Kilometer  pro  Stunde, 
q  durchschnittliches  Bruttogewicht  der  Wagen  in 
Nach  dieser  Formel  und  der  unter  (5)  angegebenen  Ver- 
minderungs-Formel für  Lenkachsen  ist  die  beigefügte  Tabelle 


Der  Werth  von  v  ist  ab  relative  Fahrgeschwindigkeit 
bezuglich  der  LufUtrömangs-Geschwindigkeit  einzusetzen,  sodass 
bei  einem  Wind  von  ±  v,  km  Geschwindigkeit  in  der  Fahrt- 
richtung und  einer  Zugsgeschwindigkeit  von  v,  eine  Geschwin- 
digkeit v  =  v,  +  vt  in  die  Formel  eingesetzt  werden  mo9$t«< 
Da  solche  Berechnungen  in  der  Praxi«  auf  die  vorkommen- 
den ungOnstignormalen  Verbältnisse  angepasst  werden  missen, 
so  wird  ein  normaler  Gegenwind  Berücksichtigung  zu  finden 
haben.  Nach  englischen  Angaben  haben  die  Winde  folgende 
Geschwindigkeit: 

Just  perceptible      176  bis    264'  engl,  pro  Min. 

Pleasant  breeze      880  •   1320-    «     -  - 

Highwind  2640   «   3080'  ... 

Storni  4400'  « 

Hurricane  7040    -   8800'  « 
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an  eine  pleasant  brceze  als  N'ormalwiud  mit  800' 
pro  Minute  an,  so  ist  v  in  der  Formel  mn  die  Konstante  15  km 
pro  Stande  zu  vergrossern  nnd  würde  dann  folgende  Formel 
zur  Berechnung  des  Widerstandes  des  Wagenzuges  ezcl.  Loco- 
motive  gewählt  werden  können: 

0,02  S  (v  +  16)  +  0,0014  (S  +  H)  (v  +  15)* 

—  1  "   ■  » 

q 

Der  Luftwiderstand  gegen  die  vordere  Stirnfläche  des 
Zages  wurde  in  diesen  Formeln  nicht  berücksichtigt,  weil  diese 
Formeln  sich  nur  auf  den  Widerstand  des  von  der  Locomotive 
gezogenen  Wagenzuges  beziehen.  Bei  der  Berechnung  des  Wider- 
standes der  locomotive  mit  Tender  dürfte  jedoch  —  namentlich 
bei  leichten  Zogen  nnd  hohen  Geschwindigkeiten  —  dieser  Stirn- 
Luftwiderstand  mit  einzurechnen  sein  und  zwar  etwa  mit  dem 
in  der  »Hotte«  angegebenen  Betrage  von 
0,0094  v1  kg  pro  qm, 
worin  v  die  Fahrgeschwindigkeit  in  Kilometer  pro  Stunde  be- 
deutet. Als  Flache  Wörde  die  gritaste  Profilfl&che  der  Loco- 
motive in  Rechnung  zu  ziehen  sein.  Dagegen  würde  der  Grund - 
widerstand  der  Locomotive  ausser  Betracht  bleiben  müssen,  wenn 
man  den  Gesammt-Zugswiderstaod  incl.  Locomotive  und  Tender 
mit  der  Zugkraft  der  locomotive  zu  vergleichen  hat  nnd  wenn 
diese  Zugkraft  diejenige  Kraft  ausdrückt,  welche  sie  bei  lang- 
samster Bewegung  in  der  Graden  auszuüben  vermag.  Der  Curven- 
Widerstand  dürfte  nach  der  für  die  Wagen  gefundenen  Formel 
zu  berechnen  und  der  Tender  als  gezogener  Wagen  zu  be- 
handeln sein. 

Kennt  man  FL  die  grosste  Profilfifiche,  LL  den  Radstand, 
Gl  das  Gewicht  der  Locomotive  (in  Tonnen),  Lr  und  Gt  den 
Radstand  und  das  Gewicht  des  Tenders,  so  dürfte  nach  den 
für  die  Wagen  gefundenen  Resultaten  folgende  Formel  für  den 
in  Betracht  kommenden  Widerstand  der  Locomotive  mit  Tender 
brauchbar  sein: 


1,5Gt+21 


(4Lt+LL«)0L-f  (4LT-f  Lr')GT 
R  —  45 
-f  0,0094  FL(v-j-  16)* 

G  in  Tonnen,  F  in  qm  und 


+ 


L  und  R  in  m,  G  in  Tonnen,  F  in  qm  und  v  in  km  pro 
Stunde. 

Flg.  8  und  9,  Taf.  XXVII,  zeigen  Zusammenstellungen 
der  aus  einigen,  hier  zur  Hand  befindlichen  Formeln  gebildeten 
Widerstandslinien,  wobei  zu  bemerken  ist,  dass  der  Antheil  des 
Curven- Widerstandes  unseres  Wissens  bis  jetzt  nur  seitens  der 
bayrischen  Bahn  (nur  für  ca.  4  m  Radstand)  und  linksrheinischen 
Bahn,  sowie  durch  diesseitige  Versuche  bestimmt  worden  ist. 
Redtenbacher  findet  auf  theoretischem  Wege  den  Curven- 


we=  1162f 


2R 


worin  f  den  Reibungs-Coefficienten  zwischen  Schienen  und  Rad, 
ferner  s  die  Spurweite,  L  den  Rad&tand,  R  den  Curvenhalb- 
messer  in  m  und  w,  den  Widerstand  in  kg  pro  Tonne  bedeuten. 

In  Figur  6  wurde  die  betreffende  Linie  mit  f  ™  ~  erzeugt, 


w  >96L  +  i 

5.  Lenkacbsen. 
Der  Grund-Widerstand  (Widerstand  in  der  Graden 
bei  geringster  Geschwindigkeit)  der  Lenkachsen  scheint  nach 
den  gewonnenen  Resultaten  ca.  20  °/9  geringer  zu  sein,  als  der 
der  Steifachsen,  also  1,2  kg  pro  Tonne  im  Durchschnitt  zu  be- 
tragen. Der  Grund-Curven-Widerstand  der  Lenk- 
achsen ist,  wie  die  Diagramme  auf  Taf.  XXVI  zeigen,  ein  sehr  ge- 
ringer, kann  aber  wegen  des  Reibungs-Widerstandes  derLenk- 
oinrichtung  nicht  gänzlich  aufgehoben  werden. 

Nach  den  vorliegenden  Versuchen  fallt  dieser  Widerstand 
bei  den  6-  Radstand-Wagen  auf  »/,  bis  V«  und  bei  den  7-  Rad- 


Stand-Wagen  auf  ',,  bis       des  gleichnamigen  Wi 
der  stelfachsigen  Wagen,  wenn  man  ihn  von  der  800"  Cnrve 
bis  zur  170»  Cum  verfolgt. 

Das  Verhältnis*  des  Curvenwiderstandes  der  Steifachsen  zu 
dem  der  Ionkachsen  steigt  zu  Ungunsten  der  Steifachsen  mit 
wachsender  Bahnkrümmung  und  wachsendem  Radstande,  da  der 
Lenkachsen-Curvenwiderstand  nur  wenig  sich  vermehrt,  wenn 
der  Rad  stand  und  die  Bahnkrümmung  wachst. 

Aus  den  Diagrammen,  Fig.  4  nnd  6,  Taf.  XXVI,  ersieht  man, 
dass  sich  die  fraglichen  Lenkachsenwagen  in  den  Versuchs- 
Curven  wie  steifachsige  Wagen  von  1,5  bis  3,2  ■  Radstand  ver- 
halten haben. 

Einen  Ann&heruiigswerth  des  Grund -Curven- Widerstandes 
der  Lenkachsen  erholt  man  durch  den  Ausdruck: 

w1.  — -g— +  0,4. 

Der  Gesaramt-Widerstand  der  Lenkachsen-Wagen  ist  hier- 

,  *  i  o,  4  L  +  L*      /.  „  .    40L    .  ft  \ 


=  21 


4  L  -f-  L1 
R  — 46  ~  " 

21LL  +  2'5 
R-45 


40  L 
R 


kleiner,  als  der 
gleichen  Umständen. 

Um  also  den  Gesammtwiderstand  für  Lenkachsen  zu  finden, 
kann  man  den  Gesammtwiderstand  der  Steifachsen  (nach  der 
Formel)  berechnen  und  den  gefundenen  Werth  um  den  hier  an- 
gegebenen Betrag  kürzen. 

Indem  wir  diese  Resultate  der  ( »Öffentlichkeit  Obergeben, 
sind  wir  keineswegs  der  Meinung,  dass  sie  sich  anmaassen 
dürften,  für  alle  Falle  mathematisch  genaue  Werthe  liefern  zu 
wollen.  Im  Gegentheil  halten  wir  >ie,  abgesehen  davon,  dass 
Resultate  mit  solchem  Anspruch,  bei  der  Fülle  und  der  Ver- 
anderUchkeit  der  in  Betracht  kommenden  Einwirkungen,  niemals 
gefunden  werden  können,  für  verbesserungsbedürftig.  Da  jedoch 
die  umfangreichen  Versuche  mit  bestwilliger  Gewissenhaftigkeit 
vorgenommen  und  in  ihrer  Ansfühningsweisc  möglichst  den  im 
Betriebe  vorkommenden  Verhaltnissen  angeii&iSt  wurden,  so 
werden  die  daraus  gewonnenen  Resultate  und  Formeln  hin- 
länglich angenihrte  Werthe  für  die  Praxis  liefern  können. 
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Beurtheiluns;  der  sächsischen 

Von  A.  «.  Friedrich,  Koni*! 
(Hlmn  Kitr-  11-15  »uf  Tti.  XXV 

Die  Kuppelung  der  Locooiotiven  und  Tender  erfolgt  anf 
den  Kgl.  Sachs.  St.-Eisenbahnen  in  der  Regel  durch  ein  ge- 
wöhnliches Zugeben  nach  Fig.  53  und  54  und  ausserdem,  be- 
sonders bei  si'hncllfuhrenden  Personen-  und  Eilzugsmaschinen, 
durch  ein  breites  Kuppcleiseu.  welches  die  Sihlingcrbewegnngen 
dieser  Locoinotiven  wesentlich  vermindert. 

Fig.  54.  |> 

Das  letztere  Verfahren,  djc  sog.  sächsische  Kuppelung,  bei 
welcher,  wie  Fig.  7  und  8  auf  Taf.  XXVIII  zeigt,  die  Anord- 
nung der  Stossbuffer  und  Zugfeder  dieselbe  ist,  wie  bei  der 
Anwendung  des  gewöhnlichen  Zugeisens  und  bei  welcher  das 
breite  Kuppeleisen  derart  im  Zugkasten  gelagert  ist,  dass  es 
sich  dariu  /war  vertikal,  aber  nicht,  oder  nur  wenig  seitlich 
bewegen  kann,  hebt  die  freie  gegenseitige  Beweglichkeit,  wel- 
che die  gewöhnliche  Kuppelung  der  Locomotive  und  dem  Ten- 
der gestattet,  auf  und  lllsst  nur  eine  vertikale  Drehachse  a 
übrig,  welche  mit  der  Locomotive  fest  verbunden  ist,  und  um 
die  sich  der  Tender  innerhalb  gewisser  Grenzen  drehen  kann. 

Insoweit  breite  Zugeisen  auch  zur  Koppelung  von  Gntcr- 
zugsmascblncu  versuchsweise  in  Anwendung  gekommen  sind, 
handelt  es  sich  weniger  um  die  Beseitigung  oder  Verminderung 
von  Sebliugcrbewegungen,  sondern  hauptsächlich  um  Erreichung 
eines  andern  Zweckes,  der  hier  absichtlich  ausser  Betracht 
bleiben  soll. 

Ausser  den  genannten  beiden  Arten  der  Verbindung  der 
Locomotive  mit  dem  Tender  ist  auf  den  in  Rede  stehenden 
Bahnen  noch  eine  Anordnung  versuchsweise  in  Anwendung  ge- 
kommen, bei  weleher  die  Kuppelung  In  gewöhnlicher  Welse 
nach  Fig.  53  nnd  54,  bezw.  Fig.  7  und  8  auf  Taf.  XXVIfl 
stattfindet,  bei  welcher  aber  unter  dem  Zugeisen  noch  ein 
Zahnbuffer  angeordnet  ist. 

Ferner  sind  anf  den  Kgl.  Sachs.  St.-Eisenbahnen  an  einer 
Anzahl  Schiiellzugsmaschinon,  also  an  Locomotiven,  deren  Kup- 
pelachse hinter  der  FeuerbQchse  liegt,  die  Stossbuffer  als  Zahn- 
buffer ausgeführt,  wobei  die  Form  der  Baffcrplatten  der  Skizze 
Fig.  14  auf  Taf.  XXV  entspricht  und  die  schrägen  Anlauf- 
flachen  dieser  Platten  den  Zweck  haben,  ein  Auszahlten  der 
.Seitenbuffer  zu  verhindern.  Vergleiche  auch  das  Referat  über 
die  Beantwortung  der  Frago  Gruppe  III  No.  21  für  die  X.  Ver- 
sammlung der  dem  Vereine  deutscher  Eiscnbahnverwaltungen 
angehörenden  Techniker. 

Um  zu  ermitteln,  welchen  Einfluss  das  breite  Knppeleisen 
auf  die  damit  verbundenen  Fahrzeuge  ansaht,  ist  zunächst  der 
Lauf  einer  Locomotive  nebst  Tender  im  Curvengleis  für  die 
Vorwiirtsfahrt  zu  betrachten.  Hierbei  handelt  es  sich  um 
Maschinen,  welche  auch  Curven  mit  kleineren  Radien  schnell 
nnd  sicher  durchfahren  können.  Dieser  Anforderung  entsprechen 
al>or  diejenigen  Porsoncnzugsmaschincn,  deren  Vorderachse  eine 
I-enkachse  ist,  die  sich  wahrend  der  Fahrt  radial  einstellt  und 


Tender-Kuppelung. 

spwtor  in  DraJon. 
and  Fig.  7-Uauf  Taf.  XXVIII.) 

deren  Kuppelachse  hinter  dem  Feuerkasten  liegt,  also  eine 
Maschine,  deren  gedämmter  Radstand  gross  und  deren  fester 
Radstand  verhältnissmassig  klein  ist. 

Bei  der  Bewegung;  in  den  Curven  besitzen  die  Eisenbahn- 
fahrzeuge in  Folge  des  Beharrungsvermögens  iK-kanntliih  das 
Bestreben,  sich  spiesskantig  zu  stellen.  Dementsprechend  er- 
halten l&mmtlichc  Hinterachsen,  soweit  der  Hadstand  der  ein- 
zelnen Fahrzeuge  es  gestattet,  eine  radiale  Stellang,  wahrend 
die  Vorderachsen  sich  vom  Glcismitlelpunkt  zu  entfernen  be- 
streben, was  leiebt  daran  zu  erkennen  ist,  dass  diese  Achvn 
in  Curven  stets  mit  Anlauf  am  äusseren  Schienenstrang  sirh 
fortbewegen. 

Die  schematische  Skizze  Fig.  13  auf  Taf.  XXVIII  ent- 
spricht hiernach  der  naturgemäßen  Stellung  der  tacomotive  ond 
des  Tenders  für  die  Vorwärtsfahrt  derselben  im  Carvenglei«. 
E«  ist  für  die  Locomotive: 

<R  -  n.i'  =  (R~  «.)»  +  [(A  +  a)  -  2a]!; 
n\  —  2Rn,=  (A  — a)'  —  2  R  s„  +  »; ;__ 

n.  —  R  -  V(A  —  al'"-f(R- s0>«; 
und  s„  =  R  —       —  4  a*. 
Ferner  ist  für  den  Tender: 

(R  +  n,)»  =  (R -»,>•+<*, +»,)•; 
n!+2Ru1  =  (A1+aI)«-_2Rs1+S;;  __ 

n,  =  - R  +  \'(A,  +  a,)'  +  (R  - 

und  s,=R— VR*— 4a}". 
Für  die  locomotive  und  den  Tender  folgt : 


+  "i  =V(Ai>       +  lR  -Si»1  -V(A  -  »)l  +  <R- V!- 
An  der  Lccomotive  sei : 

der  äussere  Radstand  2  a  =  3950»», 
(A  +  «)  =  5670— , 
(A  —  a)  =  1720«». 
An  dem  Tender  mit  3  Achsen  sei: 

der  äussere  Radstand  2  a,  —  2740»» 
(A,  -f  a,)  =  3788»». 
An  dem  Tender  mit  2  Achsen  sei: 
der  Radstand  2  a,  =  2800  »", 
(A,  +  aj)  =  4107"'». 
Hiermit  berechnet  sich  für  die  ungezwungene  Einstein«? 
von  Locomotive  nnd  Tender  in  Curven  die  nachstehende  Tabelle  A. 
Tabelle  A. 


T  e  n 

d  «  r 

Cur- 

Locol 

notive 

mit  3  Achsen 

mit  2 

Achsen 

ren- 

(A- 

(AH 

-  aj  P 

(AH 

-»!)* 

Sachs. 

Kadlu* 

1434K944»"- 

10*6.430  k"" 

T. 

T'_ 

«0 

n0 

«, 

», 

■1 

n-  n0-r  ■*) 

Meter 

Millimeter 

Millimeter 

Millimeter 

Millinwttf 

«00 

13* 

10,6" 

r 

CO- 

«• 

8,0 

16,0" 

18.C" 

5O0 

IG 

13.1 

8 

6,3 

8 

8.9 

19,4 

22.0 

400 

20 

16,:! 

10 

7,9 

10 

11.1 

24.2 

i~A 

300 

2G 

21.1 

13 

10,9 

13 

15.1 

32,0 

200 

39» 

31,«* 

19 

16,9 

20 

22.2 

4S,5« 

.Vi,«" 

150  , 

52« 

42,5* 

25 

22.S 

36 

30,2» 

C5,3" 

,1' 
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Der  Spielraum  der  Locomotivhinterachsc  beträgt  im  Gan- 
2  X  10  =  20""»;  derjenige  der  Tenderhiuteraclise  2X5 

FI*.  55. 


1435  ■ 


!    hS~*i     I*  =  Locomotivhin 
T»  —  Tcndcraclue. 


 j— i 

(normale  SpoT  im  Liebten)  -  n  - 

=  10"".    Ohne  Rücksicht  aaf  die  Spurerweitcrang 
bin:  §,=  10""  and  s,  =5"M"  betragen. 

Beim  Auslegen  von  Curvcnglciscn  wird  der  Äussere  Schienen- 
strang zuerst  in  der  Torgeschriebenen  Corvo  befestigt  und  die 
Erweiterung  durch  Verrücken  des  inneren  Stranges  bewirkt 
Dementsprechend  kann  sich  die  Locomotiv-  and  Tenderhinter- 
achse in  Curten  auch  noch  am  dea  ganzen  Betrag  der  Spur- 
erweiterung e  verschieben.  Es  ist  also: 

i  =  10  +  o  and  s,  maxlmnm  «  5  +  e— . 


Curven- 

FUdil» 

K 

Spur- 
erweite- 
rong  e 

Grfesti 

»«gliche  Werthe,  welche  die  Gl 
gemattet: 

süweite 

LotomotWe         3  n°i  2*«h.iger 
Tender 

IxKwnot. 
a.  Tender 

*o  Maxim. 

no  Maxim. 

«i  Maxim. 

ni  Maxim. 

■     1*0  4- *>) 

Mui». 

Meter  Milllm. 

Millimeter 

Millimeter 

600 

0 

10- 

8.1* 

5- 

5,0« 

13,1 

500 

10 

20 

IM 

15 

11.8 

28,2 

400 

.  15 

25 

20,4 

20 

15,8 

86.2 

300 

1    *>  . 

30 

24.4 

25 

21,0 

45,4 

200 

25 

35» 

2S.4» 

30 

26,7 

55,1« 

150 

35» 

30 

27.4 

56,0». 

Insoweit  die  Werthe  s,  and  s,  der  Tabelle  A  mit  •)  be- 
zeichnet, also  grosser  sind  als  diese  Werthe  der  Tabelle  B, 
findet  bei  Anwendung  des  gewöhnlichen  Zugeisens  ein  der 
Differenz  entsprechender  seitlicher  A  ngri  ff  der  Schienenkopfe 
and  Spurkränze  statt. 

Das  breite  Zugeisen  bringt  die  Locomotivhinterachse  and 
Tendervorderacbsc  in  eine  mittlere  Stellung  and  verhindert 
ein  seitliches  Aasweichen  dieser  beiden  Achsen,  von  welchen 
die  Ersterc  radial,  die  Letztere  aber  an  die  äussere  Schiene  zu 
laufen  bestrebt  ist.  Es  wirken  mithin,  abgesehen  von  der  hier 
nicht  in  Frage  kommenden  Zugkraft,  zwei  rechtwinklig  zum 
(ilcis  und  entgegengesetzt  gerichtete  Kräfte  auf  den  Tenderzug- 


treibt,  von  der  nacl 
teten  Gcwichtscomponente  dieser  im  Oberhöhten  Curvenglcis  be- 
findlichen Achse  ebenso  das  Gleichgewicht  gehalten,  wie  auch 
die  radial  und  entgegengesetzt  gerichteten  Kräfte,  welche  auf 
die  Locomotivhinterachsc  einwirken,  bei  ungezwungenem  tauf 
derselben  einander  aufheben. 

Es  kommen  mitbin  in  der  folgenden  Erörterung  nur  die 
im  TenderzBgbolzen  angreifenden  Kräfte  in  Betracht,  welche 
zur  Drehung  der  Locomotive  am  den  Drehzapfen  ihrer  Vorder- 
achse, and  des  Tenders,  um  eine  durch  dessen  Schwerpunkt 
gelegte  vertikale  Linie,  die  dorch  die  Mitte  der  Tendermittel- 
achse geht,  erforderlich  sind.  Die  Uebcrhohung  der  äusseren 
Schiene  kann  dagegen  dem  Vorstehenden  gemäss  nnd  auch 
dessbalb  ausser  Betracht  bleiben,  weil  dieselbe  nur  am  hin- 
teren Thcile  der  Locomotive,  bezw.  dea  Tenders  der  bezeich- 
neten Drehung  entgegenarbeitet,  die  Letztere  aber  am  vorderen 
Theilc  dieser  Fahrzeuge  begünstiget. 

Bezeichnet  ?  den  Reibungscoefficient  zwischen  Rad  und 
Schiene,  G  =  G, -f- G. -f- ßk  «las  Gewicht  der  Locomotive, 
g  =  g,  +  g.  +  gk  das  Gewicht  des  Tender»,  wobei  v,  m  und  h 
die  betreffenden  Vorder-,  Mittel-  und  Hinterachsen  bezeichnen, 
so  ist  die  zum  Drehen  der  Locomotive  erforderliche  Kraft : 


L=  + bG-)  (8iene  Fig.  13  aBf  Taf.  xxvm.) 

A  T  * 

and  die  zum  Drehen  des  Tenders  erforderliche  Kraft: 
T  =  5(^+_«H^.=s^.(gf  +  gk). 

Für  einen  zweiachsigen  Tender  ist: 

g  =  g»  +  «V 
In  diesem  Falle  wird: 

i-„-";-. 

Wird  ferner  die  Länge,  nm  welche  der  Tender  an  seinem 
Zugbolzen  von  der  Locomotive  gegen  den  Gleismittelpunkt  ge- 
zogen wird  mit  x,  und  die  Länge,  um  welche  die  Locomotive 
an  dem  genannten  Bolzen  von  dem  Tender 
zogen  wird  mit  y  bezeichnet,  so  muss  für  die 
bei  welcher  Gleichgewicht  stattfindet,  sein: 

fig  56. 


Tender. 


•<\t-i 


Setzt 


Tx,-f  Ly, 
L 

*=  T-  y 


=  o; 
L 


Bei  der  naturgemässen  Stellung  der  Eisenbahnfahrzeuge 
während  der  Fahrt  wird  der  Ccntrifugalkraft,  welche  die  Tcn- 

OTf»  ftr  41.  F.rtxkrllt.  4»  Elw.Whaw.MU.  M.«  F.lf*.  XIII.  BuJ.  «.  HX 


y+*  =  n,-fn,  =  n, 
so  ist :      y  =  n  —  x  ; 

L 

und :     x  =  n  ,  • 
L  T 
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Aus  dieser  Gleichung  ist  ersichtlich,  daas  auch  der  Rci- 
bung&coefticient  den  Werth  x  nicht  beeinflasst,  da  y  sich  auf- 
hebt, wenn  die  Werthe  L  und  T  in  die  Gleichung  für  x  ein- 
Dabei  erhält  man: 


Tabelle  C. 


 nA^aGfc-f-bGJ  

X      A,  (2  a  0*  +  b  GJ  +  a,  ( A  +  a)~(gT  +  gh)  ' 

Diese  Formel  gilt  sowohl  für  3  achsige,  wie  ftlr  Uacbsige 
Tender. 


Cur- 
ren- 


mit  3itluigom  Tender: 


T 


Setzt 


annäherungsweise : 
b  =  a;  2Gh  = 


Gk  +  G, 


an,  so 


Formel  wie  folgt : 


nA,G 


A,G  +  a,g(A  -t-a) 

Es  sollen  nun  die  in  Fig.  57  enthaltenen,  einer  Personen- 
zngslocomotive  der  Gattung  Schw.  III  b  mit  3-,  bezw.  2  achsigem 
Tender  entsprechenden  Zahlenwcrthc  cingeseut  werden. 

Fig.  57. 


fUdin* 

i; 

n 

'  1 

y  n 

i 

Meter 

Millimeter 

Millimeter 

fioo 

16,0 

10,85  , 

5,15 

18.6 

10.21 

8J19 

500 

19.4 

13.16 

6,24 

22.0 

12,08 

9.H2 

4UÖ 

24,2 

16,41 

7,79 

27.4 

15,05 

12L35 

300 

32,0 

21,71 

10,23 

36,2 

19.R8 

16.52 

200 

48,5 

32,90 

15,60 

53,8 

29,54 

24.Ä 

150 

65,3 

44,21» 

21.01 

72,7 

39,92 

32.7« 

Setzt  man  a  =  0,2,  so  folgt  ferner: 
Für  die  Locomotivc: 

0,2(2.1975.13280-1-  1763.13280)       „.  „  , 
L  =  M7J"  =2676,14  kg: 

für  den  3 achsigen  Tender: 

T  =  ---„' l,3'°-  (0600  -f  5600)  =  1269,15  kg: 
24 1 " 

für  den  2achsigcu  Teudcr: 
1400 


Lastcnsjrstem  J  einer  Schw.  III  b  Locomo 


T  =  0,2.21250. 


=  2198,01kg. 


tive  mit  ■§  3actisigem  Tender. 


Kj-diikt,  y;s«olct 
(Gewicht  des  betriebsfäh.  Ten  der»  g=  16*00  kg.)    (Gew.  der  betriebst  Locomot.ü 


=  1,73;  oder  rund  l»  t! 
=  0,809 ;  oder  rund  0.*. 


11200 


2707 

Aus  dem  Vorstehenden  ergiebt  sich,  da» 
die  Kraft,  welche  erforderlich  ist,  den  2  achsigen 
Tcndor  in  die  Mittelstellung  zu  bringen,  wesent- 
lich grösser  ist,  als  die  entsprechende  Kraft  bei 
einem  3  achsigen  Tender. 

Ii  verhält  sich  nämlich: 
T,„h,„  =  2198.01 
T  jicbii«  1269,15 

JL'«W  =_°'5491_ 
~0,67h3~ 

37470  kg.)  Hei  einer  gemeinschaftlich  mit  mehreren 
Maschinen  -  Ingenieuren  bewirkten  Probefahrt 
mit  einer  dem  Vorstehenden  entsprechend  construirten  Fer- 
sonenzugsmaschine  und  einem  3achsigcu  Tender,  wobei  die  Ver- 
suchsmaschine bei  der  Beförderung  von  Eil-  und  Personenzügen 
in  curveurcichen  Bahnlinien  und  geraden  Glei&st recken  Vorspann- 
dieustc  leistete,  hatte  sich  ein  vollständig  zufriedenstellendes 
Resultat  ergeben.  Insbesondere  wurde  dabei  durch  Spiegd- 
beobaebtungen  der  Hinterachse  der  I/xomotivc  und  Vorder- 
achse des  Tenders,  sowie  durch  directo  Beobachtung  der  Vor- 
derache  der  Maschine  und  Hinterachse  des  Tenders  fostgestcUi, 
dass  sämmtlichc  Spurkränze  der  nämlichen  Seite  in  den  Gurren 
stets  an  dem  äusseren  (längeren)  Schienenstrang  anliefen,  oder 
sich  doch  demselben  sehr  nahe  hielt«».  Der  Gang  der  Loco- 
motive  war  in  Folge  der  Verbindung  derselben  mit  dem  Ten- 
der vermittelst  des  breiten  Zu^eiscns  selbst  bei  den  hohen  Eil- 
zugsgeschwindigkeiteu  jederzeit  ein  verhältnissuiassig  sehr  ruhiger 
und  auch  bei  der  Leerfahrt  mit  verkehrt  stehender  Maschine 
(Tender  voran)  traten  bei  der  hier  einige  Male  ausnahm*» ei« 
angewendeten,  sonst  unzulässig  hohe»  Geschwindigkeit  von  60km 
pro  Stunde,  insoweit  die  Gleislage  Nichts  zu  wünschen  übrig 
Hiermit  findet  man  die  Werthe  der  nachstehenden  Ta-  Hess,  keineswegs  b esonders  bedenkliche  Schlingerbe«reguni.'eD 
belle.  C.  1  der  Locomotive  ein. 


Hiermit  erhält  mau 
_  2418(2.1975. 13280-)-  1763. 13280) 

X  241«  (2. 1!)75. 13280  4-176313280) +  1370.5670. 

x  —  0,6783. n;  oder  rund:  i  =  i*  n. 

Bei  Anwendung  eiues  2  achsigen  Tenders  erliÄlt 
Fig.  58: 

Fig.  58. 


nach 


-Z80D- 


mewke. 


1307  --»j 


1^1 


,   2707 (2.1 975. 1 32S0 -f  1763_.  132S0)   

''2707  (2 .1975 . 132H0  4-  1763 . 13280)  +  1400.5670 . 21250  ; 

x  =  0,5191  n;  oder  rund:  i=  \  o. 
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Ganz  anders  gestaltete!  sich  das  Versuchsresultat  hei  Be- 
nutzung eines  2achsigcn  Tenders  und  einer  dem  Vorstehen- 
den entsprechenden  Loeomotive  auf  der  Hahnlinie  Flühn-Reitzen- 
hain.  Hierbei  erwannten  sich  in  den  Curven  die  Laver  und 
Schenkel  der  vorderen  Tenderachse  dermaassen,  dass  das  Schmier- 
Oel  verdampfte  und  diese  Theile  zu  pfeifen  anfingen.  Der  hier- 
durch angezeigte  Angriff  erfolgte,  weil  das  Tcndergestclle  nnd 
daher  auch  die  Tenderachslager  von  dem  breiten  Zugeisen  in 
Richtung  nach  dem  Curvenraittelpunkt  gezogen  werden,  während 
die  Achse  selbst  sich  bestrebt,  in  entgegengesetzter  Richtung 
zu  entweichen,  zwischen  den  Hunden  der  Achsschenkel  und  Stirn- 
flachen der  Achslager. 

Dies  liess  sich  ohne  Weiteres  erkennen,  weil  die  seit- 
lichen Deckel  der  bezeichneten  Achsbüchsen  vorher  entfernt 
worden  waren. 

Rezeichnet  d  den  mittleren  Durchmesser  der  reitenden 
AchsschcnkclbOndc  und  u  =  n .  d,  so  wird  zwischen  den  Bon- 
den der  beiden  Achsschenkel  nnd  den  zugehöreuden  Stirnflächen 
der  beiden  Lager  der  Tendervorderachse  bei  jeder  Umdrehung 
derselben  eine  Relbungsarbcit  verrichtet  von: 


T 

A  =  2*-  2 


j» .  d  =  u«  •  n  •  d  •  T. 


Die  Reibungsarbeit ,  welche  das  Gewicht  des  Tenders 
zwischen  den  Achsschenkeln  und  den  darauf  ruhenden  hohl 
eylindrischen  Ijigcriläcbcn  desselben  verursacht,  kann  wegen 
des  zwischen  diesen  Reibflächen  befindlichen  Schmiermittels,  so 
lange  als  ausserordentlich  klein  betrachtet  werden  und  daher 
ausser  Ansatz  bleiben,  als  unter  gewohnlichen  Umstanden  eine 
Erwärmung  der  reihenden  Theile  der  Tenderachso  nicht  wahr- 
nehmbar ist.  Hierbei  ist  der  Rcibungscocfticicnt  zufolge  des 
Schmiermittels  gleich  oder  doch  nur  wenig  grösser  als  Null. 
Bezeichnet  dagegen  der  oben  eingesetzte  Werth  «•  den  Coeffi- 
cient  für  die  Reibung  zwischen  den  Achsschcnkclbttndcn  und 
Stirnflächen  der  Achslager,  auf  welche  Reibflächen  nur  wenig, 
oder  Oberhaupt  kein  Schmieröl  gelangt,  und  setzt  man  u>=  0,1«, 
so  ist  die  Reibungsarbeit  auf  die  Ijtgcrstirnflächen  beider  Sei- 
ten der  Tendervorderachse: 

2«  =  A  =  0,lf»..T.d.T=  0,5. d.T. 
oder  für  jeden  der  beiden  Schenkel  der  Tendervordnrachsc  pro 
Umdrehung  derselben : 

_d.T 
"—  4 

Hiernach  ergicht  sich  fttr  die  Anwendung  eines 
and  eines  2  achsigen  Tenders  folgender  Vergleich. 

Fig.  59.  Fig.  «0 

Achsschenkel  eines: 
3  achsigen  Tenders.        a  ^  2  achsigen  Tenders 


-3  «  Sr- 


Die  Anzahl  der  Umdrehungen  der  Vorderachse  des  3  achsi- 
gen Tenders  beträgt  pro  Kilometer  Curvcnlängc : 

KHK) 


n,  = 


0,985.  ji 
2aclisigen  Tender  fat 
1000 


1,035. 


307,5?,  (vergl.  Fig.  5t*). 


Dementsprechend  beträgt  die  Stirnrcibnngsarhcit  fttr  jeden 
Kilometer  durchlaufener  Curvo  pro  Tendcrvorderachs-Schenkcl : 
n,d,T,  _  323,16.0,0795.  12«9,15 

ff,  — —  -  ■  —     . 


=  7197,9  mkg: 


307,55.0,1285.2198.01 


21710,1 


,  _  n*J*Tt  _ 
*~        4  ~ 

Die  von  der  Reibung  erzeugt*  Wärme  betragt,  da 
mechanische  Wärmeäquivalent  der  Wärmeeinheit  =  424  n 
pro  km  Curvcnlangc : 

w,  = 71979 


424 
21716.1 


=  16,976,  oder  rund  17  Calorien; 


51,217,  oder  rund  51  Calorien. 


H.ukfr  i;iJ!irfhm«ifr  im  Laafkrtii  iSimm;  ■illknr  lUivt\anm  m  luSlnh  I0S5«»«. 


"»  4~2l 

Es  verhält  sich  hiernach: 

W,  :  W,  =  1  :  3. 
Diese  Wärme  erhitzt  zunächst  die  Rcibungsflächcu  und 
verbreitet  sich  von  da  aus  in  abnehmender  Stärke  Ober  die 
Lager  und  Achsschenkel,  sowie  schliesslich  Ober  die  ganze 
Achse. 

Nimmt  man,  um  eine  möglichst  zutreffende  Vorstellung  zu 
gewinnen,  beispielsweise  an,  dass  in  der  Zeit,  in  welcher  ein 
Kilometer  gefahren  wird,  die  erzeugte  Wärme  zu  beiden  Sei- 
ten der  Reibebene  je  ca.  50"  tief  in  das  Metall  der  ljiger 
nnd  Achsschenkel  eindringt,  so  wiegt  die  erwärmte  Mctallmasse 
beim  3  achsigen  Tender; 

0,8.  n.  0.1  . 1,0.7,7  =  1,656,  oder  rund  Z  kg  ; 
beim  2 achsigen  Tender: 

1,3.  n.  0,14. 1,0.  7,7  =  4,104,  oder  rund  4  kg. 
Setzt  mau  ferner  die  spec.  Wärme  eines  Achsschenkel« 
und  eines  Achslagers  im  Durchschnitt  gleich  n,l,  so  sind  0,1 
Wärmeeinheiten  erforderlich,  um  1  kg  der  bezeichneten  Theile 
um  je  1  °C.  zu  erwärmen. 

Bezeichnet  nun  t,  und  t,  die  Temperatur,  welche  das  der 
befindliche  Metall  während  der  Fahrt  in 
Curve  von  1  km  Länge  annimmt,  so  ist : 
17 
2.0,1 

51 
4.0,1 

Aus  dem  Vorstehenden  ist  ohne  Weiteres  ersicht- 
lich, dass  die  Temperatur  der  Reibflächen  wesentlich 
von  der  Geschwindigkeit  abhängt,  mit  welcher  die  zu 
einem  Kilometer  Länge  angenommene  Curve  durch- 
fahren wird.  Je  länger  die  dazu  verwendete  Zeit  ist, 
desto  tiefer  dringt  die  von  der  Reibungsarl>cit  er- 
zeugte Wiirme  in  das  Metall  ein,  desto  grösser  wir.l 
al«>  die  erwärmte  Metallmasse  und  deito  weniger 
boeb  dementsprechend  die  Temperatur  der  Letzteren. 

29* 


und: 


=  85"C, 
127,5°C. 
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Beim  Durchfahren  zahlreicher  Curven  mit  einem  zwei- 
achsigen Tender  werden  mitbin,  anter  Anwendung  des  brei- 
ten Zugeben»,  die  Schenkel  und  Lager  der  Tendervorderachs« 
leicht  eine  Tcmjwratur  annehmen,  bei  welcher  das  in  den  Achs- 
buchsen vorhandene  Schmiermaterial  verdampft.  In  diesem  Falle 
kommt  zur  Reibung  in  den  Stirnflächen  der  I.ager  noch  die  in 
den  cylindrischen  Laufflächen  derselben  entstehende  Reibung  hin- 
zu, welche  non  gleichfalls  Wärme  erzeugt,  so  dass  aUbald  Pfeifen 
und  Heisslaufen  der  betreffenden  Achslager  die  notwendige  ; 
Folge  ist. 

Keim  Sachsigen  Tender  dagegen  ermttssiget  sich  die  in  , 
den  Stirnflächen  in  wesentlich  geringerem  Maasse  erzeugte 
Wärme  nach  dem  Passiren  der  Cum«,  in  geraden  Strecken  zu- 
folge der  Ausstrahlung  und  der  guten  Leituugsfilhigkeit  der 
Metalle  bald  soweit,  das»  es  zu  einem  Verdampfen  des  Schmier-  j 
dies  und  zum  Heißlaufen,  sowie  Pfeifen  der  Lager  nicht  kommt,  \ 
wenn  schon  sich  nicht  verkennen  lägst,  dass  auch  bei  3  achsigen 
Tendern  eine  grossere  Beanspruchung  der  Vorderachslager  der- 
selben durch  das  breite  Zugeisen,  im  Vergleich  zum  gewöhn- 
lichen Kuppeleisen  entsteht.    Dasselbe  gilt  übrigens  auch,  wie 
leicht  einzusehen  ist,  von  der  Abnutzung  der  Lager  der  hin- 
teren Loconiolivachsc.  wenn  auch  in  geringerem  Maasse  als 
bezüglich  der  Tendervorderachse. 

Aus  dem  Vorstehenden  ergiebt  sich,  dass  die  Stellung  der 
Locomotive  und  des  Teuders  durch  das  breite  Zugeisen  oder 
durch  die  Kuppelung  mit  nur  einer  Drehachse  (hier  dem  Ten-  j 
derzugbolzen)  in  Bezug  auf  die  Richtung  der  Kadflanlschc  der 
gekuppelten  Fahrzeuge  gegen  die  Schienen  bei  der  Vorwärts- 
fahrt verbessert  wird. 

Für  die  Rückwärtsfahrt  gelten  die  beiden  Skizzen  ; 
til  und  62.    Hieraus  ist  ersichtlich,  dass  in  diesem  Falle  durch  ; 

Fig.  fil. 


a.  gewöhnlich«  Kupplung. 
Fig.  G2. 


b.  breite»  Kuppcleiscn. 

das  breite  Kuppeleisen  die  der  Locomotive  zunächst  befindliche 
Temleruchse  von  S,  der  Schubkraft  der  Maschine,  gegen  den 
äusseren  Schienenstrang  gedrückt  wird.  Dieses  Andrängen  kann 
jedoch  niemals  zu  einein  Aufsteigen  der  bezeichneten  Teuder- 
aebse  fuhren,  sondern  es  wird  nur  dem  Maass  entsprechend, 
in  welchem  dieselbe  an  der  Bewegung  nach  aussen  von  der 
äusseren  Schiene  gehindert  ist,  die  ln-nachbarte  Ucomotivachse 
durch  das  breite  Zugeisen  von  dem  äusseren  Schienenstrang 
entfernt  gehalten. 

Die  schematische  Skizze  Fig.  14  auf  Taf.  XXVIII  ent- 
spricht hiernach  der  Stellung  der  Locomotive  und  des  Tenders 
bei  der  Rückwärtsfahrt  im  Curvengleis. 


Es  ist  für  die  Locomotive: 

(R  +  n.l»  =  A»  +  (R  —  oder: 

».  =  _R  +  VÄM-lR -*.)•: 
s0  =  R  —  Y'R'-a*. 
Für  den  Tender  ist: 

^«-H  +  Y'V+tR-i,)«: 
»,  =R-V'R'-a1» 
Setzt  man  wieder: 

Für  die  Locomotive  .    .    .    A  =  3605  ■*m, 

a=  1975  « 

für  den  Sachsigen  Tender  .    A,^=  2418  « 

a,«=  1370  . 

für  den  2 achsigen  Tender  .    A,=  2707  « 

a,=  1400  « 

so  berechnet  sich  für  die  ungezwungene  Einstellung  von  Loo> 
motive  und  Tender  in  den  Curven  die  nachstehende  Tabelle  H. 

Tabelle  D. 


Our- 
ti?h- 
Kn- 
dius" 

IxKomotire 
(Stellung  ideell 
and  luturgemä») 

Tender 
mit  3  Achte» 
(Stellung 
ideell» 

Tender 
mit  2  Achten 
(Stellung 

ideell) 

Locoraotive  toi 

3  achsiger  '.'  aebsi^rr 
Tender  '  Tender 

R 

no' 

*t  Ol 

*i' 

B  -  -  1»'--  »1 

Met.' 

Millimeter 

Millimeter 

Millimeter 

Millimeter 

«WO 

3,3 

M 

15.3 

l.f.  3,2 

1.7 
2.0 

4.4 

12,1 

10.9 

500 

3/.» 

y  * 

17.0 

1,3  3.* 

5,4 

13.2 

II.« 

400 

4.9 

..>,. 

l'J,4 

2,4  4,8 

u 

6,7 

14.6 

12.7 

30«) 

fi.fi 

iß.» 

23,4 

3,2  6.4 

3.3 

'J,0 

17,0 

14.4 

^00 

9,8 

21,3 

31,5 

4,7  !t,7 

4.Ü 

13,4 

21,8 

IM 

150 

13,0 

32,5 

3'J,7 

«5,2  13,0 

•v> 

17.» 

26.7 

21,3 

Anmerknng.  Die  liadnantochc  der  I,ocomotiT- Hinterachse 
aiud  nm  5"M  schwächer  godreht,  aU  diejenigen  der  Vorderaehte;  « 
■teilt  «ich  daher  für  dienen  Kall  (Locomotir-Kat.  Schw.  III  b)  n,  durri- 
gehend«  um  7,2 "~  griwser,  aU  unter  n„  in  der  vorstehenden  Tabelle 
angegeben  ist.  Di«  Spalt«  n«*  glcbt  die  um  7,2 »»  yergrwwcrten  Werth« 
von  Of. 

Sieht  man  vou  den  Curven  mit  R=loO»  ab,  welche 
von  den  in  Rede  stehenden  Fahrzeugen  nicht,  oder  doch  nur 
langsam  und  ausnahmsweise  durchfahren  werden,  so  erhält  man 
aus  der  Tabelle  D  den  größten  Werth  von  n  =  nj—  Ii,,  b«*. 
=  n<,' — n,'  in  Curven  von  200 m  Radius;  nämlich  bei  Anwen- 
dung eines  3achsigen  Tenders  zu  21,8  oder  rund  22  ■",  uml 
bei  Anwendung  eines  2  achsigen  Tenders  zu  18.1  oder  nwd 

1*»— .   Das  Ist  im  Durchschnitt  zu  "  +  1 8  =  20 welch« 

Lange  durch  das  breite  Zugeisen  zu  Null  wird. 

Auf  der  liahnünie  »Reichenhuch-Eger«  fanden  mit  den  Imo- 
motiven  Pittsburg  und  Cinciniuti,  uud  auf  der  Linie  »  \Veis*hliiz- 
Wolfsgefnrth«  mit  den  Maschinen  Jackson  und  N'ew-Orleans  Ver- 
suche statt,  um  den  Einfluss  des  breiten  Zugeisens,  im  Vergleich  zu 
dem  gewöhnlichen  Kuppelciscn  festzustellen.  Die  genannten  4  !•■> 
eomotiven  sind  Schw art zkopf f 'sehe Personeiizugsinaschincu  der 
Hat.  Schw.  III  b,  deren  Vorderachse  iu  einem  Drehgestelle  U*"^'- 
i  dessen  Zapfeu  über  dieser  Achse  augeorduet  ist  (Nowotnj- 
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Achse).  —  Der  Radstaod  jeder  dieser  Maschinen  ist  3,950" 
ond  derjenige  eines  jeden  der  4  Versachstender  2,740". 

Die  Linie  Rcicbenbach-Eger  besitzt  zahlreiche  Corven, 
deren  kleinster  Halbmesser  226»  betragt.  Die  Maximahtclgung 
dieser  Linie  ist  1 : 60  zwischen  Bad  Elster  and  Brambach,  in 
der  Nfihe  der  Siel». -Böhm.  Landesgrenze.  Im  Uebrigen  aber 
ist  auf  den  geneigten  Strecken  das  Verhältnis»  1  :  100  vor- 
herrschend. 

Die  Linie  WeuchUtz -Wolfsgefärth  hat  etwas  «mutigere 
Verhältnisse  als  jene  Linie.  Sie  besitzt  jedoch  gleichfalls  zahl- 
reiche Carven.    Der  Minimalradias  derselben  betragt  260  ■. 


Die  Maximalneignng  dieser  Linie,  die  ziemlich  gleichmassig 
Ton  Wetschlitz  nach  Wolfsgefärth  fällt,  ist  1  :  140. 

Bei  diesen  Versuchen  hat  sich  ergeben,  dass  die  Vorder- 
achslager der  beiden  mit  breiten  Zogeisen  ausgerüsteten  Tender 
No.  120  and  259  ein  wenig  mehr  seitliche  Luft  bekommen 
hatten,  im  Vergleich  zu  den  beiden  anderen  Vcrsncbstenderu 

dagegen,  welche  mit  Hilfe  der  während  der  Versachszeit  auf- 
genommenen Profilbogen  berechnet  wurde,  uml  die  ans  der 
nachstehenden  Tabelle  E  ersichtlich  ist,  stellt  sich  zu  Gunsten 


Locomotive- 1 

nnd       |  Acht« 
Tender-  ) 

Zortck- 
geiegter 
Weg  in 
Kilometer 

Abnotiuug  der  Rad- 
reifen pro  100  km 
iu  Gramm 

Bemerkungen. 

einzeln  ^J^Sm 

Gewöhnliche» 
Kopp«I«i»en  ' 

Cincinnati  Laidachse  

92176 

214,0 

141,3 
126,2») 

Flautaob  und  Lauffliehe  gleich  stark  abgeonut. 

desgleichen  Hinterachse  

139824 
53205 

1203  ! 

Tenden  No,  261  Vorderseh»«  .... 

96,0 

FlanUch  besonder»  »tark  abgenutst 

Ncw-Orleans  Laulachse  No.  832  ..  . 

Laufachse  No.  305  .  .  . 

27294 
33977») 

i  164,0 
I  128,0») 

FlanUch  und  Uoffliche  in  beiden  Fallen  stark 
abgenutst. 

72764 

103,0 

Flanbch  und  Uoffliche  gleichttark  abgenutzt 

Tender  No.  IG*  Vorderere  .... 

96456 

150,5 
96,0«) 

FlanUch  besonder»  stark  abeenutst 

Breites 
Kop|K>letsen 

Pittsburg  Lau&chse   .  .  . 

91.0 

95,6 

Plantsch  und  Lauffläche  gleich  «tark  abgtmuUt 

106397 

99,5 

Nur  Lauffläche  abgenutzt 

Tender  No.  259  Vorderaeh»s  .... 

115867 

102,0 

Flansch  und  Lauffläche  gleich  abgenutzt 

lÜTiXil 

115,5 

1361 «3 

97,0 

Tender  No.  120  Vorderachse  .... 

79698 

69,0 

lieh  *US 


Anmerkung.    Die  Beobachtongen  erstrecken  sich  Uber  einige  Abdrehungs- Perioden.    Die  Reifen  der  Lauttchse  No.  332  der 
New-Orleao*  und  der  Vorderachse  de»  Tenders  No.  10«  bestanden  so»  Bessemerstahl:  .Krupp-.   Di«  übrigen  Reife« 
Krup p' schem  GuasstshL   Die  mit  •)  bezeichneten  Werth«  «nt»prechen  Gouatablreifen  von  Kropp.   Keine  der  hier 

Aus  der  Tabelle  E  folgt: 

x:  100=  126,2:95,6, 
x=  132. 

Die  Abnutzung  der  bezeichneten  Keifen  ist  hiernach  bei 
Anwendung  des  gewöhnlichen  Zugeisens  um  52 grösser, 
als  bei  Anwendung  des  breiten  Kappeleisens. 

In  neuerer  Zeit  ist  das  breite  Zugeisen  der  Kgl.  Siebs. 
St.-Eisenbahncn  auch  in  abgeänderter  Form  zur  Anwendung 
gekommen.  Erwähnt  sei  in  dieser  Beziehung  zunächst  die 
nachstehend  skizzirte  Constraction ,  Fig.  12  auf  Taf.  XXV, 
durch  welche  die  Locomotive  mit  dem  Tender  anscheinend 
nahezu  starr  verbunden  wird;  eine  Drehung  der  Locomotive, 
bezw.  des  Tenders  um  einen  der  3  Hauptkappelbolzen  k,  k,  k, 


|  also  nicht,  oder  nur  in  sehi 
|  kann. 

Die  Beweglichkeit  dieses  Zugeisens  ist 
wenn  bei  rechtsseitigem  Anliegen  des  Helzens  k9  an  das  Zuw- 
eisen die  Bolzen  k4  und  ks  linksseitig  dasselbe  scharf  be- 


In  Wirklichkeit  findet  aber  hier  ein  geringer  Spiel- 
raum statt.  Die  Grösse  dieses  Spielraumes  ist  im  Ganzen  '2ß 
nnd  es  kann  der  Winkel  ß  der  «Schlingcrwinkcl»  ge- 
nannt werden,  während  sich  der  Winkel  ?  der  Fig.  1 1  und  1 3 
auf  Taf.  XXV  als  -Drehwinkel«  bezeichnen  läsist. 

Die  Beweglichkeit  des  Zngciscns  im  Tendcrkasleu  wurde 
auch  ganz  aufgehoben  sein,  wenn  die  Ausführung  nach  Maa»*- 
gabe  der  Fig.  15  auf  Taf.  XXV  stattfände  und  daliei  die 
|  Bolzen  k,  k4  k^  scharf  eingepasst  wären.  Das  geschieht  jedoch 
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thatsächlich  nicht;  vielmehr  ist  diese  sebematische  Skizze  nur 
beigefügt,  um  möglichst  deutlich  das  Wesen  des  Winkels  ß 
nnd  die  Lage  des  Uauptdrcbpunktes  zwischen  der  Locomotive 
und  dem  Tender  zu  zeigen,  welcher  Punkt  solchenfalls  lediglich 
in  den  Hauptbolzen  k,  fiele. 

Immerhin  kann  das  in  Fig.  12  auf  Taf.  XXV  sküorirte 
breite  Zugeisen,  falls  es  keineu  genügenden  Spielraum  im  Ix>- 
comotivzugkasten  besitzt,  nur  auf  Linien  benutzt  werden,  welche 
keine  Gurten  mit  kleinen  Radien  besitzen,  wenn  JL  ß  sehr  klein 
ist.  Diese  Einschränkung  wird  auch  durch  da»  in  Fig.  13  auf 
Taf.  XXV  skizzirtc  breite  Zugeisen  aufgehoben,  ohne  dass  es 
einen  Schlingerwinkel  ß  zu  besitzen  braucht,  doch  eine  Drehung 
des  Tenders  um  den  Locomotivkuppelbolzen  k,  gestattet. 

Denkt  man  sich  bei  dieser  Conslrurtion  das  Zugeisen  im 
Tenderzugkasten  Ton  den  3  Holzen  ks  k4  k5  festgehalten ,  also 
der  Skizze  Fig.  15  auf  Taf.  XXV  entsprechend,  so  ist  Jlß  =  o 
und  es  bleibt  nur  der  Drehwinkcl  2;  übrig,  welcher  von  der 
Länge  des  Loches  beim  Sicherheitsbolzen  k^  begrenzt  wird. 
In  Wirklichkeit  beträgt  jedoch  der  gesammte  Winkel,  den  die 
geometrische  Längsachse  der  Locomotive  mit  derjenigen  des 
Tenders  cinschliesscn  kann: 

*  =  ß±7- 

Aus  Fig.  13  auf  Taf.  XXVIII  folgt  ferner: 
R-s, 
A  —  a  ' 
R  —  s, 


Hiermit  findet  man: 

.i'«  =  180»- 


A,+a, 


und  es  entspricht  der  Winkel  «  der  vollständig  ungezwungenen 
Einstellung  der  Locomotive  und  des  Tenders  beim  Durchfahren 
von  Curvcu. 

Auf  den  Kgl.  Sachs.  St. -Eisenbahnen  wird  das  in  Rede 
stehende  breite  Kuppeleisen  u.  A.  beispielsweise  auch  an  fol- 
Maschincugaltungeu  (Fig.  9,  10  und  1 1  auf  Taf.  XXVIII) 


Mit  Hilfe  des  Vorstehenden  lassen  sich  leicht  für  diese 
Constructionen  die  Werthe  von  s,  n  und  «  berechnen,  welche 
in  der  nebenstehenden  Tabelle  F  zusammengestellt  sind. 

Die  grössten  Werthe  von  ß  nnd  y  findet  man  für  die  voll- 
ständig freie  Einstellung: 

Fig.  (J:(. 


n  und  t  sind  aus  der  obigen  Tabelle  F  zu  entnehmen;  für 
I  und  II  ist  l  =  0,C9ft»,  für  III  ist  1  =  Ofi'jt,'". 
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Hiermit  findet 


Werthc  ftlr  j-  und  ß. 
Tabelle  G. 


CurveiH 
Meter 

I. 

IL  III. 

7 

?  r 

ß 

600 
500 
400 
300 

1*48'  7,9" 
2»  9'  34,1" 
2*  42«  28,9" 
3»  35«  tt,4" 

2"  19"  28,8" 
2»  47'  11,1" 
3»  29'  30,2" 
40  38'  4.0" 

1«  22'  42,8" 
lo  39'  39,5" 
2»  4'  5.1" 
2»  44'  58.5" 

20  0'  0.5" 
2»  24'  24,7" 
3»  0'  1,6" 
3«  59'  33,8" 

2«  32'  15,3" 
3»  3*  15.5" 
3«  49'  31.7" 
50    6'  23,5" 
70  39-  1,8" 
10»  13'  39.0" 

3«  T  24,5" 
30  45»  26.5" 
4»  42'  7.9" 
6*  IG'  41.5" 

20U 
150 

5«  23'  43,5" 
7«  12"  6.0" 

G«  57  51 X" 

4"    8'  49.S" 

60  0'42,6" 

9*  24'  28,7" 
12«  34'  14.4" 

9«  17'  29,1" 

50  31'  20,0" 

80  0'  30,6" 

Zr  =  4»;  35';  39,3»; 


Der  Ausführung  entsprechend  ist  der  Schlingerwinkel: 
ß  =  7°  29'  45». 

Ferner  ist  nach  der  in  Fig.  11  auf  Taf.  XXV 
Ausfahrung  das  breite  Zugeisen: 

für  I  und  II:  tgjr--fJJ 

für  HI:  t«r- Ä ;  z  7  ■  5" ;  3' ;  40,3». 

Eine  zwangsweise  Wirkung  auf  die  Einstellung  der  Fahr- 
zeuge konnte  mithin  dieses  Zugciscn  nur  ausüben: 

I :  in  Curven  von  R  =  1 50  »  und  bezüglich  des  Winkels  }■ 

in  Curven  von  R  =  200n; 
II:  in  Curven  von  fl=150nl; 
IUI :  in  Curven  von  R=200  und  150"  und  bezüglich  des 
Winkels  j  in  Curven  von  R     300 m. 
Nach  §  102  der  technischen  Vereinbarungen  ist  aber  das 
Minimum  von  R  für  I:  ca.  300 ■»;  für  II:  ca.  250"  und  für 
III:  ca.  350 m.    Es  kann  daher  dieses  Zugeisen  zur  Vermin- 
derung der  Schlingerbewegungen  Nichts  beitragen,  was  übrigens 
in  den  hier  fraglichen  Füllen  auch  nicht  beabsichtiget  ist,  da 
ein  Erforderniss  dazu,  mit  Rücksicht  auf'  die  Anlage  der  von 
den  betreffenden  Maschinen  befahrenen  Linien  und  auf  die  auf 
Anwendung  kommenden  Fahrgeschwindigkeiten, 

vorliegt. 

Die  seitliche  Verschiebung  /j,  der  Locomotivc  gegen  den 
Tender  in  der  Linie  1 1  (vergl.  Fig.  1 1  auf  Taf.  XXV  u.  Fig.  64  u.  65) 
wurde  auf  der  Linie  Görlitz- Dresden  an  einer  durch  Fig.  1 1  auf 
Taf.  XXVIII  dargestellten  Eilzugsmaschine  KatVI  beobachtet.  Diese 
Verschiebung  betrug  in  Curven  von  R=850"  bei  ca.  60  km  Fahr- 
Fig.  64.  Fig.  65.        geschwindigkeit  bis  zu 

circa  30  am ,  welches 
Maass  öfters  erreicht, 
aber  jeweils  nur  mo- 
mentan festgehalten 
wurde.  Die  durch- 
schnittliche Ver- 
/  Schiebung  je  nach  der 
Richtung  der  Curvc 
nach  der  einen  oder 
anderen  Seite  (Fig.  64 
and  65)  war  unter 
diesen  Verhältnissen 
geringer.   In  den  geraden 


der  lineare  Schlingerausschlag  »,  /<,  in  der  Linie  1 1  nach 
rerbts  und  nach  links  etwa  10— 15™"  durchschnittlich  im 


Um  die  durch  das  breite  Zugeisen,  bei  entsprechend  kleinen 
Winkeln  ß  und  j  verursachten  Mittelstellungen  zu  bestimmen, 
sind  auch  hier  zunächst  wieder  die  Werthe  für  L  und  T,  so- 
wie für  x  und  y  zu  berechnen. 

Die  unter  I,  II  und  III  (Fig.  9—11  auf  Taf.  XXVIII) 
skizzirten  Locomotiven  besitzen  keine  drehbaren  Vorderachsen. 
Die  Drehachse  dieser  Maschinen  füllt  daher  in  eine  senkrechte 
Linie,  welche  durch  den  Schwerpunkt  derselben  geht. 

Fig.  66.  cGw— bGT 

 o  ; 

<jT=b-f  «.; 
«fc  =  c—  a„; 
a  =  <jh     A  —  a. 

Setzt  man,  wie  in  der 
hier  stehenden  Skizze  (Fig. 
66),  die  Entfernung  des  An- 
griffspunktes der  Kraft  L 
vom  Schwerpunkt  der  Lo- 
comotivc gleich  is  und  die 
Abstünde  der  einzelnen  Achsen  Ton  diesem  Punkt  entsprechend 
gleich  <r„  «m  und  «rh,  so  ist: 

T(<TTGT  +  (rBGn  +  <ifcGk) 


L 

T: 


;  -P-  (»»  +  Bk) ;  oder  für 
g»  =  g.  =  8k  =  3 


m       2  &| 

Setzt  man  die  aus  den  Skizzen  (Fig.  9,  10  und  11 
Taf.  XXVIII)  ersichtlichen  Werthe  ein,  nämlich: 
Tabelle  II. 


Be- 

a 

b      c  j  A  1  *  1  Ai  j  G 

G.  1  G. 

Gk 

teieh- 



iiung 


Meter 


K  i  1  o  g m i 


I. 
II. 
III. 


1,900  1,615  2.185  2.897  1,3703,104  37720  1 1360  131 W 13180  I6S00 
1.700  1,870  1,530  3.735  1,370  3,104  39000  13900  12550  12550  16800 

I2140  12140  23O5O 


2,115  1,7202.510  2,770  1,775  3, 


Ii. 
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so  folgt: 

Talio  II-' 

I. 

Be- 

1 

o> 

1 

a 

L 

M  e 

t   o  r 

KU., 

rnm  tu 

I. 
II. 

I1L 

1,892 
S.044 

0,i77 
0,174 
0,349 

1.908 
1,35« 
2.161 

J.905 
3,391 
4,816 

3462,40 
2808.20 
3727,67 

988,66 
9S3.6B 
1472,88 

SeUt  man: 
1  = 

r  = 

so  folgt,  wie  die 


tg>.  =  -^-;  Igt 


x 

V 


Drehnngswinkcl  der  Locomotive, 


(Fig.  67  a  und  b)  icigcn ; 


Dem  Vorstehenden  gemäss  ist  ferner: 

*  =  n  L  +  T  =  >=n"s- 
SeUt  man  die  Werthe  von  L  and  T  am  Tabelle  I  und 
die  Werthe  von  n  ans  Tabelle  F  ein,  so  erhalt  man  die  Werthe 
von  x  nnd  y.  Diese  and  die  ans  den  Tabellen  Ii  und  I  ent- 
nommenen Werthe  von  a  nnd  A,  geben  die  Drehnngswinkcl 
1  nnd  r,  welche  nebst  x  und  y  in  der  nachstehenden  Tabelle  K 
zusammengestellt  sind. 


Tabelle  K. 


t_  um-n- 


I 


Metv 


|  '  I  y 

I  llillmiot.T 


Grml, 


Min  ,  So<:, 


Millimeter 


;. 

tlriv!. 


Mm. 


»    1  y 

Millimeter 


CO) 

.Kh) 

VH) 

300 

200 


20,23 

ü.yc 
an,r.o 

.Vi.  4!* 
67.29 


4,V2 

,1.77 
7..'4 

H  Ii 

m.2t 


Grad,  Min-.  S«. 


V  42.2"    0»  IV  41,7" 

ch)  22'  2vr 
0"  2-V  .1.1" 
ii»  37'  i-.V" 

ri"  ,1.V  .11.4" 


<K>  (,'  4H.7  ' 
U"    V  34.1" 

(»Ii'  iri 

ir  17'  .vi" 


12,2s       4.:i.>  0'  4'  22,S" 

14,7!>       .1.2 1  (P  ,V  1<V<" 

H.12       »7.48  0"  «'  HJ" 

21,1s       S,h2  W  S'  44.T 

;'■;.:»  1  |  \v*i  >fi  Vi'  UM" 

4:i,ll  I  17.2'J  t.«  17'  :n.7" 


k,  k,  =  1 ;  sin  r,  =  — -  •  sin  J 


nnd  7  =  8  — ß  ; 
ir:  /.!>  wird: 

1.  Beispiel.  SeUt  man  zunächst  den  Schlingerwinkel 
ß-=V  30'  im  Durchschnitt, 

so  ist  für  I  und  II:  ^r,=  l»;  89';  45,6"; 

für  III:  Zr,  =  1»;  19';  20,1". 


Ou  13'  3.1.S" 
0°  10'  23,0" 
rt9  20'  23..$" 
UO  27'  C.B" 
Ü«  40'  .12.4" 
|J0  14'  23,2" 


00  23'  1«' 
0»  29'  4.0" 
00  SS'  «.e- 
0»  57'  3?.;" 
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Mit  dem  Vorstehenden  findet  man  folgende  Zahlcnwcrthe  for  8  nnd  j. 

Tabelle  L. 


Curron- 
Radia. 

R 

II. 

III. 

Ii 

7 

6 

7 

X 

/ 

fiOO 

l»  58'  7,0" 

6»  31'  53,0" 

S»   7'  50,3" 

5«  22*  9.7" 

lo  45'  13.4" 

50  44'  45,6" 

500 

2»    1'  48,4" 

5»  28'  Il.fi" 

■   2»  13'  24,7" 

50  IG'  35.3" 

10  50'  22.0" 

5»  39'  38,0" 

400 

2»  V  15,9" 

5»  22'  44,1" 

2»  21'  52,6" 

5»  8'  7.5" 

1»  57'  5S.4" 

5«  32*  1,6" 

300 

2»  16'  3.5,9" 

5»  13'  24,1" 

2»  35'  58,4" 

4»  54'  1,6" 

2»  11'  0,8" 

5«  IS'  59,2" 

200 

3»  34'  57,4" 

4*55'  3,«" 

,   3»  3'  56,1" 

4»  2G'  3,9" 

2»  36'  55.7" 

40  53'  4,3" 

150 

20  53'  21.9" 

4«  36'  38,1" 

3*32'  4,7" 

3»  57'  55,3" 

3»   2'  4G,S" 

40  27'  13.2" 

Mit  Hilfe  der  In  dieser  Tabelle  enthaltenen  Winkel  j 
lässt  sich  für  die  Falle  I,  II  and  III,  sowie  für  die  verschie- 
denen Cnrvenradien,  leicht  der  seitliche  Spielraum  berechnen, 
welchen  der  Bollen  k,  (vcrgl.  Fig.  1 1  auf  Taf.  XXV)  in  dem 
länglichen  Loch  dos  breiten  Zugeisen*  erhalten  mos*,  damit  die 
Loconiotlve  sich  ausreichend  nm  den  Bolzen  k,  drehen  kann. 

Umgekehrt  lässt  sich,  sofern  dieser  Spielraum  gegeben  ist, 
durch  die  in  der  Tabelle  L  enthaltenen  Wertho  für  j  beur- 
theilen,  ob  derselbe  ausreichend  gross  bemessen  ist. 

Da  in  diesem  Beispiel  der  Winkel  ß  und  die  Winkel  y 
grosser  sind  als  die  entsprechenden  Wertbe  der  Tabelle  6, 
welche  die  Maximalwerte  von  ß  und  y  enthalt,  so  folgt  ohne 
Weiteres,  dass  es  sich  hier  um  cino  Verminderung  der  Schlinger- 
bewegungen  nicht  handeln  kann.  Im  Falle  das  Letztere  beab- 
sichtiget wird,  darf  der  Winkel  ß  nicht  grösser  als  die  Tabelle  0 
kleiner  als  jene  Maximalwerte  Ton  ß 


2.  Beispiel.  Es  sei  der  Schlingcrwinkel  ß  =  o  (vergl. 
Fig.  16  auf  Taf.  XXV).    In  diesem  Falle  ist  der  Drehwinkel: 

^r=a  =  «,  -*  +  («-»). 

Setzt  man  aus  den  Tabellen  F  nnd  K  die  Werthe  von 
i,  t  und  r  ein,    so  berechnet  sich 
Stellung. 


Tabelle  M. 


Curven- 

I. 

II. 

III. 

Kadiu»  R 

y  =  X  =  S, 

)•  =  S  =  S , 

■f  =  S  r-,  ,fi 

600 

0»  18'  21,4" 

0«  28'  4,7" 

00  25'  53,3" 

500 

0»  22*  2,S" 

00  33'  39,1" 

00  31'  1,9" 

400 

0»  27'  30,3-' 

0»  42'  6.9" 

0»  3S'  38.3" 

300 

00  36'  50,3" 

00  56'  12,8-' 

0»  51'  40,7" 

200 

0«  55'  11.8" 

10  24'  10.5" 

io  17-  35.6" 

150 

0«  13'  36,3" 

10  52*  19.1" 

1»  43'  26,7" 

Betrachtet  man  beispielsweise  die  unt< 

:r  UI  enthaltenen 

hilzu^maschinen  fQr  R  =  400,  so  ist : 
255  1 

s  — 255  .tg0°38'  38,3"; 
8  =  2,866»-. 
8  =  2.2,9  +  75  r=  80,8; 

8=81  mm. 

In  gleicher  Weise,  wie  In  den  vorstehenden  beiden  Bei. 
spielen,  Hessen  sich  die  Drehwinkel  ;■  und  die  Werthe  for  S 
for  beliebig  gross  gewählte  Schlingerwinkel  ß  berechnen.  Dio 
Letzteren  aber  wird  man  bei  der  Herstellung  der  breiten  Zug- 
eiecn  nach  dem  Maass 
Fall  gemäss,  die  Beseitigung  < 
wünschenswert!)  erscheint. 


Ueber  die  Anfstellang  you  Bahnhofs-Abschlnsstelegraphen. 

%  oni  K&j^o4<rl*  a^Ao^ftth  ^(tck'Or  io  Ü^c^ä* 


Die  Frage,  wo  man  am  zweck  massigsten  die  Bahnhofs-Ab-  | 
acblusstelegraphen  aufstellt,  durfte  z.  Z.  noch  als  eine  offene  I 
anzusehen  sein,  da  für  dieselben  bestimmte,  den  örtlichen  Ver-  I 
haltnissen  Rechnung  tragende  Normen  nicht  bestehen. 

Auch  im  Centrolblatt  der  Bau  Verwaltung,  No.  22,  vom  ! 
31.  Mai  18H4,  Seite  222,  ist  nur  angeführt,  dass  hei  vielen 
Bahnhöfen  die  Abschlusstelegraphen  mehrere  hunderlMeter 
vor  die  Ein  fahrt*  weichen  hinausgeschoben  werden,  weil  zeitweise 
Ober  die  Einfahrtsweichen  hinans  rangirt  werden  muss.  Es 
wird  daselbst  ferner  als  zweckmassig  bezeichnet,  den  Ahschluss- 
telegraphen  um  eine  gewisse,  je  nach  der  Lange  der  Station 
nnd  der  grössten  Zuglange  xu  bemessendc  Entfernung  von  der 
Weichenspitze  abzurücken,  weil  der  Fall  vorkommen  konnte, 
dass,  wahrend  der  eine  Zog  vor  dem  Eingange  des  Bahnhofes 

Vn-  Fol».    XIII,  BmJ.  *.  Urft 


halt,  der  andere  in  entgegengesetzter  Richtung  einfahrende  Zug 
wegen  ungewöhnlicher  Glatte  der  Schienen  oder  verzögerter 
Wirkung  der  Bremsen  etwas  Ober  das  Ziel  hinauffahre  und 
durch  die  Weiche  hindurch  bis  zu  dem  Kopf  des  anderen  Zuges 
gelangen  könne. 

Diese  allgemeinen  Regeln  lauten  zu  unbestimmt,  um  dar- 
nach die  Aufstellungspunkto  der  Abschlusstclcgraphcn  bestimmen 
zu  können. 

Wenn  man  an  dem  Grundsatze  festhält,  dass  ein  Locomotiv- 
fohrer  die  Geschwindigkeit  seines  Zuges  derart  bemessen  muss. 
dass  er  vor  dem  auf  »Ilalt«  stehenden  Abschlusstclcgraphcn 
unter  allen  Umstanden  halten  kaun,  auch  wenn  die  Stellung 
desselben  erst  auf  ganz  kurze  Entfernung  erkennbar  wird,  nn'l 
er  bei  Strafe  der  Entlassung  denselben  nicht  überfahren  darf, 
«5.  30 


Digitized  by  Google 


218 


s»  kann  man  aacb  von  ibm  verlangen,  das;  er  bei  Einfahrt  in 
den  Bahnhof  seinen  Zug  genügend  in  der  Hand  hat.  um  nicht 
über  den  liahnhof  hinauszufahren.  Die  Gefahr,  dass  ein  dem 
Bahnhof  sich  nähernder  Zag  mit  einem  bis  in  die  unmittelbare 
Kilbe  des  Abschlusstelegraphon  vorziehenden  Rangirzuge  zu- 
sammenstößt, ist  viel  grösser,  als  dass  ein  in  den  Dabnbuf  ein- 
fahrender Zug  über  denselben  hinausruUcht  und  mit  einem  vor 
der  Eiufahrtsweiche  der  entgegengesetzten  Fahrrichtung  halten- 
den Zuge  zusammenstehst.  Per  Führer  eines  dem  Abschluss- 
telcgrapben  sich  nähernden  Zuges  hat  nur  beliebige  Gegenstände 
in  der  zuweilen  höchst  öden  und  gleichförmigen  Umgebung  der 
Bahn,  nach  denen  er  sich  orientiren  kann,  wahrend  ihm  bei 
Weiterfahrt  schon  die  Bahnhofs-Abschlusstelegrapben 
und  die  Signale  der  Einfahrtsweiche  fttr  den  Zeit- 
punkt der  Ermässigung  der  Fahrgeschwindigkeit  als 
Anhalt  dienen. 

In  dem  Nachstehenden  will  ich  versuchen, 
zunächst  die  Lage  der  Gefahrpunkte  für  einzelne 
allgemein  vorkommende  Formen  von  Bahnhofsanlagen 

zu  bestimmen  und  dabei  mit  einer  einfachen  Weiche   

beginnen. 

Far  einen  gegen  die  Spitze  einer  Weiche  fah- 
renden Zug  liegt  bekanntlich  eine  Gefahr  darin, 
dass,  wenn  die  Weiche  falsch  liegt  ,  der  Zug  in 
ein  nicht  für  ihn  bestimmtes  Gleise  abgelenkt  wird, 
wodurch,  wenn  dieses  besetzt  ist,  ein  Zusammenstoss 
oder  sonstiger  Unfall  herbeigeführt  werden  kann. 
Steht  dagegen  die  Weiche  auf  »Halb«,  d.  h.  liegt 
keine  der  Zungen  fest  an.  so  droht  die  Gefahr  einer  Ent- 
gleisung. 

Bei  zusammenlaufenden  Gleisen  ist  ferner  dio  Grenze,  bis 
zu  welcher  lu  jedem  Bahngleise  Fahrzeuge  vorgeschoben  werden 
dürfen,  ohne  den  Durchgang  anderer  Fahrzeuge  auf  dem  anderen 
Fahrgleisc  zu  hindern ,  durch  ein  zwischen  den  Schienen- 
strängen angebrachtes  Markirzcichen,  allgemein  Distanzpfabl  ge- 
winnt, angegeben.  Wird  uun  in  entgegengesetzter  Fabrrichtnng 
das  Markirzcichen  Uberfahren,  so  liegt  die  Gefahr  eines  seit- 
lichen Zusammenstosses  mit  einem  im  anderen  Fahrgleise  sich 
bewegenden  Zuge  vor. 

Kur  eine  W  eiche  sind  demnach  die  Grenzen  der  Gefahr- 
punkte,  einerseits  die  Weichenzungen,  anderseits  das  Markir- 
zcichen zwischen  den  (Meisen. 

Die  einfache  Kreuzungsstation  ohne  Nebengleise  einer  ein- 
gleisigen Bahn  sei  in  Fig.  70  dargestellt. 

Fig.  70. 


werk&telligen,  muss  der  erste  Zug  mit  seiner  ganzen  Lange  Ober 
die  Flügel  weiche  a  vorziehen,  um  nach  Einfahrt  des  dritten 
Zuges  in  das  Gleise  I  uud  Aasfahrt  des  zweiten  Zuges  aas 
dem  Gleise  II  in   letzteres  zurückzusetzen.    Bei   dieser  Be- 


wegung wird  der  Gefahrpankt  um  mindestens  eine  volle  Zag- 
lauge über  die  Flügel  weichen  hinaus  auf  die  freie  Strecke 
gerückt. 

{  M  Ganz  gleich  liegen  die  Verhältnisse,  wenn  auf  einer  solchen 
Station  ausser  einem  Kreuzungsglcise  sich  noch  ein  t'eber- 
|  holungsgleis  befindet,  wie  es  in  Fig.  71  und  72  angedeutet, 
I  und  die  Ueberholung  durch  Umsetzen  des  ganzen  Zuges  statt- 
|  findet. 

flg.  71  and  72. 
^Uübcrhclungsgeleit.  


TT 


TT 


et  ^z 
4  V  ^ 


Utbarhoiungsgeleis. 
Fig.  Vi. 

 ■ — ■   \*m 


Sofern  es  sich  nur  um  das  gleichzeitige  Einfahren  der  von 
verschiedenen  Kkhtuugeu  kommenden  Züge  hnndelt,  liegen  die 
Gefahrponkte  in  den  Flugclweicbcn.  Es  kann  aber  vorkommen, 
auch  wenn  es  im  Fuhrplane  nicht  vorgesehen  ist,  dass  z.  B. 
ein  im  Gleise  I  haltender  Zug  nach  Kreuzung  mit  einem  das 
Gleise  II  benutzenden  Zugo  durch  einen  dritten  schneller  fahren- 
den Zug  aberholt  werden  muss.    Um  diese  Ueberholung  zu  be- 


iläufig ist  aber  mit  Rücksicht  auf  dio  örtlichen  Verhält- 
nisse von  der  Anlage  eines  zur  Aufnahme  eines  ganzen  Zages 
genügend  langen  Uebcrholnngsgleises  Abstand  genommen  and 
sind  dafür  zwei  kürzere  Gleise  vorhanden,  wie  es  in  Fig.  73 
angedeutet  ist. 

Das  Umsetzen  des  Zages  behufs  Ueberholung  kann  dann 
dadurch  erfolgeu,  dass  der  ganze  Zug  über  dio  zu  den  L'cbcr- 
holungsglcisen  führende  Weiche  vorgezogeu  und  dann  beim  Zu- 
rücksetzen in  die  beiden  Ucberholungsgleise  vertheilt  wird.  Die 
Maschine  bleibt  in  diesem  Falle  an  dem  vordereu  Theile  de* 
Zuges  und  wird  dieser  demnächst  wieder  vor  den  zweiten  Tueil 
desselben  gesetzt,  wodurch  der  Zug  seine  frühere  Rangirorduimg 
wieder  erliilt.  Durch  diese  Raugirbcwcgung  wird  der  Uetsdir- 
punkt  ebenfalls  um  die  volle  Zuglänge  über  die  Flagelweichc 
hinaus  auf  die  freie  Strecke  gerückt. 

Das  Umsetzen  kann  aber  auch  in  der  Weise  erfolge«,  das» 
der  Zug  der  lJUigc  des  Ueberbolungsgleises  ent- 
sprechend gcthcilt  und  zunächst  die  vordere  Hälft«  >u 

  das  eine,  die  hintere  Hälfte  demnächst  in  das  andere 

"  Ueberholungsgleise  gestellt  wird.  Hierbei  kai:n  es  sieb 
bei  knappen  Yerliältnissen  ereignen ,  dass  die  hinter* 
Hälfte  des  Zuges  den  Zugang  zu  der  ersten  Hälfte  versperrt, 
und  bedarf  es  daun  zeitraubender  lUngirbewegungen ,  um  die 
ursprüngliche  Itangirordnung  des  betreffenden  Zuges  wieder  her- 
zustellen. 

Wenn  nun  auch  in  letzteren»  Falle  der  Gefahrpuiikt  nor 
um  einen  Theil  der  Zuglauge  über  die  Flügelweiche  hinau^re- 
rückt  wird,  so  emptiehlt  es  sich  doch,  einer  die  möglichste  Bc- 
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«cblcunignng  der  Zage  gestattenden  Bctricbseinrichfung  den  Vor- 
zog zu  geben. 

Allgemein  pflegt  man  bei  Bahnhöfen  eingleisiger  Strecken, 
die  zu  Xobcngleison  führenden  Weichen  hinter  die  Einfahrts- 
weichen zn  legen,  um  da«  Fabren  von  Zögen  gegen  die  Spitzen 
von  Weichen  zn  vermeiden.  Hierdurch  kann  man  es  möglich 
das  Ein-  nnd  Aussetzen  einzelner  Wagen  zu  bewerk- 


in  den  Hanptglcisen 

werden. 

FOx  einen  im  Fahrglcise  t  rot  fahrenden  Zug  liegt  die 
Möglichkeit  eines  Znsammenstosscs  mit  einem  aus  dem  Neben- 
gleise III  kommenden  oder  Ober  den  Distanzpfahl  hinausstehen- 
den Fahrzeuge  vor.  Der  Fahrer  des  Zuges  wird  daher  gut 
tbun,  zunächst  nicht  über  diesen  Distanzpfahl  hinaus  einzufahren, 
stelligcn,  ohne  Uber  die  FlOgelweicho  hinauszufahren,  so  dass  |  Der  Schluss  des  Zuges  und  mit  Ihm  der  Gefahrpunkt  befindet 


hierbei  der  Gefahrpunkt  nicht  anf  die  freie  Strecke  hinausgc- 
rockt  wird. 

Bevor  ich  zu  den  Bahnhöfen  zweigleisiger  Strecken  Ober- 
gehe, will  ich  noch  bemerken,  dass  Blockst ationen  sowohl  ein- 
als  auch  zweigleisiger  Strecken  zuweilen  nur  mit  einem  Signal- 
mast ausgerüstet  werden,  den  vor  einem  geschlossenen  Signal 
haltenden  ZQgcn  demnach  eine  Decknng  gegen  nachfolgende 
Züge  durch  ein  feststehendes  Signal  fehlt.  Die  französischen 
Bahnen  haben  zu  diesem  Zwecko  die  vorgeschobenen  Scheiben, 
die  englischen  und  belgischen  Bahnen  die  Distauzsignale. 

Der  zweigleisige  Betrieb  von  Strecken  ermöglicht  es,  das 
Fabren  von  fahrplanmäßigen  Zügen  gegen  die  Spitzen  von 
Weichen  vollständig  zu  vermeiden;  dagegen  kann  alsdann  das 
Uebcrholon  von  Zügen  ausschliesslich  nur  durch  Umsetzen  des 
zu  Dbcrholendeu  Zngos  bewerkstelligt  werden. 

Auf  den  zweigleisigen  Strecken  sind  ferner  die  Betricbs- 
verhaltnissc  wesentlich  andere  als  auf  den  eingleisigen,  da  die 
Gefahr  eines  Zusammenstosses  mit  einem  entgegenkommenden 
Zuge  bei  ungestörtem  Betriebe  ausgeschlossen  ist  und  nur  zn 
befürchten  steht,  dass  ein  Zug  durch  einen  nachfolgenden  einge- 
holt nnd  dnreh  Auflaufen  eines  Zuges  auf  einen  anderen  ein 
Unfall  herbeigeführt  wird. 

Dient  auf  einer  zweigleisigen  Bahn  eine  Haltestelle 
ohne  Weichen  gleichzeitig  dazu,  nm  die  Stationsdistanz 
kürzen,  also  als  Blockstation,  so  befindet  sich  in 
jedem  Fahrgleise  der  Gefahrpunkt  am  Schlüsse 

des  daselbst  haltenden  Zuges.    Nimmt  man  nun  

die  grösstc  zulassige  Lange  eines  Zuges  und  stellt  ' 
die  Abschlosstelcgrapben  für  die  beiden  verschie- 
denen Fabrricbtnngen  um  die  halbe  Lange  dieses  Zuges  von  dem 
Stationsgebäude  entfernt  auf,  so  ist  man  sicher,  dass,  wenn  der 
Führer  eines  Zuges  bis  an  den  Abschlusstelegraphcn  für  die 
entgegengesetzte  Fahrrichtung  vorfahrt,  der  Schluss  des  Zuges 
hinter  dem  Abschlusstelegraphcn  der  betreffenden  Richtung 
Deckung  gefunden  hat. 

Die  Form  einer  kleinen  Station  zweigleisiger  Strecken  ist 
in  Fig.  74  dargestellt. 

Fig.  71. 


sich  alsdann  nm  eine  volle  Zuglflnge  von  dem  Distanzpfahl  der 
Weiche  c  entfernt.  Soll  eine  Ucberholnng  stattfinden,  so  zieht 
der  Zug  im  Gleise  I  bis  Ober  die  Weiche  a  vor,  was  unbe- 
denklich geschehen  kann,  da  auf  diesem  Gleise  in  entgegenge- 
setzter Richtung  ankommende  Züge  nicht  zu  erwarten  sind  und 
setzt  dann  durch  den  Weichenzug  u/b  bis  Uber  die  Weiche  b 
zurück.  Ein  auf  dem  Gleise  II  herannahender  Zug  würde  ohne 
Gefahr  bis  an  den  Distanzpfahl  der  Weiche  b  heranrücken 
können. 

Ein  in  dem  Gleise  II  einfahrender  Zug  würde  im  Fall 
einer  tleberbolung  mit  seinem  Schluss  bis  Ober  die  Weiche  b 
vorfahren,  um  dann  durch  den  Weicbenzug  b;a  in  das  Gleise  I 
zurückzusetzen. 

Das  Ein-  und  Aussetzen  von  Wagen  mittelst  der  Zug- 
maschine kann  bei  einem  im  Gleise  I  haltenden  Zuge  ohne 
Weiteres  erfolgen;  ein  im  Gleise  II  einfahrender  Zug  mflsste 
zu  diesem  Zwecke  vor  dem  Distanzpfahl  der  Weiche  b  auf  der 
freien  Strecke  halten,  es  sei  denn,  dass  die  betreffenden  Wagen 
am  Schluss  des  Zuges  von  Hand  rangirt  werden.  Der  Gefahr- 
punkt bei  letzterem  Zuge  liegt  in  diesem  Falle  also  eine  vollo 
Zuglange  Ober  die  Flügelweicben  hinaus. 

Befindet  sich  neben  den  beiden  Hauptfahrgleisen  ein  dritte* 
als  Uebcrholungsgleis,  so  hat  die  Gleisanlage  die  In  Fig.  75 
Form. 


i 


> 
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In  angemessener  Entfernung  von  dem  Stationsgebäude  be- 
findet sich  ein  beide  Hanptgleise  verbindender  Weichenzug  a  b 
und  in  der  Nah«  dieser  die  zum  .Nebengleise  abzweigende 
Weiche  c.  Das  Nebengleise  ist  in  den  seltensten  Fallen  so 
lang,  dass  es  als  Ueberholungsglelse  dienen  kann  *,  Ucberholnncen 


Wo  der  Gefahrpunkt  eines  in  der  Station  im  Gleise  I 
haltenden  Zuges  hegt,  ist  bereits  bei  Fig.  74  erläutert.  Soll 
dieser  Zug  Oberholt  werden,  so  fahrt  er  mit  seiner  vollen  Unee 
bis  über  die  Weiche  a  hinaus  vor  und  setzt  dann  mit  Ueber- 
kreuzung  des  Gleises  II  in  das  Gloisc  III  zurück;  fahrt  auf 
diesem  Wege  auch  wieder  ans.  Wahrend  beidor  Bewegungen 
ist  die  Gefahr  eines  Zusammenstoßes  mit  einem  auf  dem  Gleise  II 
herannahenden  Zuges  vorhanden  und  liegt  der  Gefahrpunkt  in 
anmittelbarer  Nahe  des  äusseren  Distanzpfahles  der  Kreuzung  K. 

Ein  in  dem  Gleise  II  einfahrender  Zug  muss  jedenfalls 
bis  über  Kreuzung  vorgezogen  werden,  um  die  oben  besehri ebnen 
Bewegungen  zwischen  den  Gleisen  I  und  III  nicht  zu  hindern. 
Sein  Gefahrpunkt  liegt  demnach  innerhalb  des  inneren  Dlstan/- 
pfahles  der  Kreuzung  K,  eventuell  auch  in  der  unmittelbaren 
Nähe  des  Distanzpfables  der  Weiche  b. 

Wahrend  nun  bei  den  zweigleisig  betriebenen  Strecken  im 
allgemeinen  die  Gefahrpunkte  innerhalb  der  FlOgelweichc 
liegen,  rücken  sie  bei  den  eingleisig  betriebenen  Strecken  Ober 
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die  Einfahrtsweicben  hinaas  vor  und  zwar  mindestens  bis  zn 
einer  vollen  Zuglänge  von  der  Zungenspitze  entfernt. 

Nun  kann  aber  bei  zweigleisigen  Strecken  der  Fall  ein- 
treten, dass  das  eine  oder  andere  Gleis  zwischen  zwei  Stationen 
gesperrt  ist  nnd  die  betreffende  Strecke  eingleisig  betrieben 
werden  muss.  Zieht  dann  ein  Zog  zum  Zwecke  der  L'cber- 
bolung  auf  dem  einen  im  Betrieb  gebliebenen  Gleise  vor,  so 
verschiebt  sich  der  Gefahrpunkt  wie  bei  den  eingleisigen  Strecken 
ebenfalls  um  eine  volle  Zuglänge  über  die  Fingelweiche 
hinaus,  und  es  tritt  der  zu  Fig.  70  erläuterte  Fall  ein. 

Die  vorstehend  angefahrten  Beispiele  werden  genügen,  am 
die  Lage  der  Gefabrpuukte  auch  bei  umfangreicheren  Bahnhofs- 
unlagen  bemessen  zu  können.  Das  Vorhandensein  von  Aus- 
ziebglcisen  ändert  hierin  nichts,  vermindert  nur  die  Zeit  der 
Inanspruchnahme  der  Hauptgleise  für  die  Ilangirbewcgungen. 

Bevor  ich  nun  zur  Besprechung  Ober  die  Aufstellung  der 
Abschlusstelegraphen  übergehe,  will  ich  noch  kurz  die  Lage  der 
Gefahrpunktc  bei  Abzweigungen  und  Kreuzungen  auf  freier 
Strecko  erwähnen. 

Sind  Hauptbahn  nnd  Nebenbahn  eingleisig,  so  bat  die  Ab- 
zweigung die  in  Fig.  76  dargestellte  Form. 

Fig.  7(5. 


_4_ 


Die  Gefahr  für  Zuge,  welche  die  Weiche  gegen  die  Spitze 
befahren,  liegt,  wie  bei  einer  einfachen  Weiche,  in  einer  falschen 
Stellung  der  Weiche,  also  in  der  Weichenspitze,  in  entgegenge- 
setzter Fohrrichtung  im  Ueberfahren  des  Distanzpfahles. 

Zweigt  eine  ein  gleisige  Bahn  von  einer  zweigleisigen 
ab,  so  erfolgt  dieselbe  in  der  Fig.  77  angedeuteten  Form. 

Fig.  77. 

,   L  


Die  Gefahrpunkte  liegen :  für  die  Fahrrichtung  A  B  zwischen 
dem  Distanzpfahl  der  Weiche  b  und  dem  der  Weiche  c. 

Für  die  Fahrrichtung  BA  bei  dem  Distanzpfahl  der 
Weiche  a. 

Für   die   Fabrrichtung   A  C    in    der  Zungenspitze  der 
Weiche  c. 

Für  die  Fahrrichtung  C  A  zwischen  dem  Distanzpfahl  der 
Weiche  c  und  dem  der  Weiche  a. 

Die  Form  einer  doppelgleisigen  Abzweigung  ist  in  '; 
Fig.  78  dargestellt. 

Fig.  78. 

4  l 


Der  Gcfahrpunkt  liegt :  für  die  Zuge  in  der  Richtung  A  C 
in  der  Zungenspitze  der  Weiche  a ;  der  Richtung  A  B  zwischen 


der  Zangenspitze  der  Weiche  a  and  dem  äusseren  Distanzpfahl 
der  Gleisekreuzung  K ;  für  die  Richtung  B  A  bei  dem  Distanz  - 
pfähl  der  Weiche  b  und  für  die  Richtung  C  A  zwischen  dem 
äusseren  Dislanzpfahl  der  Glcisckreuzung  K  und  dem  Disuiu- 
pfähl  der  Weiche  b. 

Ganz  ähnlich  liegen  die  Verhältnisse  der  Kreuzungen 
zweier  Bahnen  auf  freier  Strecke. 

Aach  bei  den  Abzweigungen  und  Bahnkreuzungen  auf 
freier  Strecke  liegt  die  Gefahr  vor,  dass  ein  vor  dein  ge- 
schossenen Signal  längere  Zeit  liegender  Zug,  sei  es  in  Folge 
von  Fahrlässigkeit  oder  Irrthum,  durch  einen  in  derselben  Fahr- 
riclituug  nachfolgenden  Zug  eingeholt  werde,  wodurch  leicht  ein 
Unfall  entstehen  kaun. 

Geht  man  nun  von  der  Annahme  aus,  dass  der  I.ocomiitiv- 
führer  sich  mit  seiner  Fahrt  so  einrichten  kann,  dass  er  unter 
allen  Verhältnissen  den  Zug  vor  dem  geschlossenen  Signal,  sei 
es  vor  Bahnhöfen,  Kreuzungen  oder  Abzweigungen,  zum  Halten 
bringt  und  dasselbe  nicht  überfahrt,  so  wird  man  auch  keine 
Bedenken  tragen  dürfen,  die  betreffenden  Signalmasre  in  <li* 
unmittelbare  Nahe  der  Gefnhrpuukte  zu  stellen.  Allgemein  wtr>l 
aber  wohl  dem  Umstände,  dass  ein  Zug  wegen  ungewöhnlicher 

Glätte   der  Schienen  oder  ver- 
ß     zögerter  Wirkung  der  Bremsen 
über  das  Ziel  Innausfahren  Uno, 
dadurch  Rechnung  getragen,  da» 
die  Signale  noch  um  eine,  meUteo* 
nach  dem  Gefühl  bemessene  mehr  oder  minder  grosse  Entfer- 
nung von  dem  Gefnhrpunkte  abgerückt  werden. 

Wie  nun  aus  den  vorstehend  angeführten  Betrachtungen 
hervorgeht,  hat  man  zwei  Gattungen  von  Gefahrpunkten  zo 
und  zwar:  feste  und  veränderliche. 
Die  festen  Gefahrpunkle  befinden  sieb  in  der  unmittelbaren 
Nähe  der  Flogelweichen,  UDd  der 
mit  diesen  verbundenen  Weichen- 

 „    Strassen,  Gleisekreuzungcu  etc.  un4 

können  als  innere  bezeichnet 
werden. 

Die  veränderlichen  Ge- 
fahrpunktc liegen  ausserhalb  der  Station  bis  zu  einer  vollen 
Zuglange  Ober  die  Flugelwoichcn  hinaus  auf  der  freien  Strecke 
und  mögen  als  Süssere  bezeichnet  werden. 

Es  dürfte  sich  empfehlen,  bei  Anordnung  der  Sicherbelt*- 
massregeln  für  Stationen,  Abzweigungen  etc.  beiden  Gattungen 
Rechnung  zu  tragen  und  zum  Schutz  sowohl  der  innerhalb  der 
Station  befindlichen  Züge  als  auch  der  vor  der  Station  liegen- 
den Züge  besondere  Signalmasten  aufzustellen. 

Bei  der  Aufstellung  nur  eines  Mastes  müsstc  die  Lage  der 
äusseren  Gefahrpunkle  zu  Grunde  gelegt  werden.     Es  würde 

dann  zunächst  für  sAmmtliche  Sta- 
tionen einer  Linie  die  grosse 
iJtnge  der  auf  letzterer  zu  be- 
fördernden Züge  zu  bestimmen 
sein.  Diesur  Unge  wird  mau 
gut  thuu,  eine  nach  den  GefaJI»- 
verlülltnissen  der  anschliessenden  Strecken  bemessene,  dem  Um- 
stände, dass  ein  Zag  das  auf  »Halt«  stehende  Signal  aus  irgend 
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einer  Veraoli 
zuzuschlagen. 

Nimmt  man  an,  dass  die  Rahnbofsglelse  einer  Strecke  zur 
ungeteilten  Aufnahme  von  450n  langen  Zogen  eingerichtet 
sind,  so  betrügt  der  Abstand  der  Süsseren  (iefaürpunkte  mindestens 
eine  gleiche  Lange  von  der  Fingelweiche  ab.  Reebnet  man 
hier/u  die  von  der  Subkommission  für  die  Neubearbeitung  der 
§§  185  nnd  186  der  technischen  Vereinbarungen  angenommene 
Auslauf Unge  eines  Zages  von  600™  so  ergiebt  sich  for  den 
Fall,  dass  ein  Locomotivfahrer  die  Stellung  des  Signalarmes 
erst  aar  ganz  kurze  Entfernungen  erkennen  kann,  als  Abstand 
der  Babuhofs-Abscldusstclegraphen  von  der  Flogelweiche  eine 
l^ngo  von  1060°.  Das  entspricht  aber  einer  Entfernung  von 
der  Mitte  der  Station,  welche  mindestens  1328'»  beträgt. 
Diese  Entfernung  ist  viel  zu  gross,  um  nicht  mit  vielfachen 
Uebelständen  verknöpft  zu  sein.  Namentlich  ist  zu  furchten, 
dass  gelegentlich  ein  längere  Zeit  vor  dem  Bahnhofs- Abschluss- 
teiegraphen  haltender  Zug  in  Vergessenheit  gerflth  und  ein 
weiterer  Zug  aus  derselben  Faurrichtung  angenommen  wird. 

Um  dies  zu  vermeiden,  empfiehlt  es  sich,  die  Zage  mög- 
lichst nahe  an  die  Station  herankommen  zu  lassen  und  neben 
dem  Schutze  der  Äusseren  Gefahrpunkte  einen  weiteren  Schutz 
der  inneren  Gefahrpunkte  herzustellen. 

Steht  ein  äusseres  Signal  auf  »Halt,«  so  ist  der  Zug  zu- 


nächst vor  diesem  Signal  zum  Stehen  zu  bringen.  Zeigt  sich 
dann  kein  Uinderniss,  so  kann  der  Zug  vorsichtig  Ober  das  ge- 
schlossene Signal  vorfahren  nnd  zunächst  durch  dieses  Deckung 
suchen.  Voi  dem  zweiten  Signal  aber  muss  er  wieder  halten 
und  abwarten,  bis  dasselbe  auf  »freie  Fahrt»  gestellt  wird. 

Zwischen  dem  äusseren  und  inneren  Signal  muss  eine  Ab- 
hängigkeit in  der  Art  hergestellt  werden,  dass,  wenn  die  Ein- 
fahrt gestattet,  das  innere  Signal  zuerst  auf  »freie  Fahrt«  ge- 
stellt wird  und  dann  erst  das  äussere  Signal  geöffnet  werden 
kann,  dagegen  muss  das  innere  Signal  die  Einfahrt  gestatten 
können,  wahrend  das  Äussere  geschlossen  bleibt,  um  die  Deckung 
for  den  zwischen  beiden  befindlichen  Zug  aufrecht  zu  erhalten. 

Ist  die  Zahl  der  Bremsen  derart  bemessen,  dass  ein  Zug 
in  dem  Maximalgeflyie  einer  bestimmten  Strecke  auf  die  all- 


kamt,  so  ist  es  möglich,  den  Abstand  des  äusseren  von  dem 
inneren  Signal  bei  anderen  Xeigungsverbältnissen  entsprechend 


werth  erscheinen  lassen  sollten.  Es  empfiehlt  sich  aber  nicht, 
hierbei  za  viele  Unterabteilungen  zu  machen,  vielmehr,  je 
nachdem  die  anschliessende  Strecke  in  einer  Horizontale  bezw. 
geringen  Neigung  oder  in  einer  stärkeren  Steigung  liegt,  je  ein 
bestimmtes  Maus  anzunehmen. 
Metz,  im  April  1885. 


Genauigkeitsgrad  der  mit  einem  Schablonenwagen  au  erzielenden  Messungsresultate. 

Die  Messungsresultate,  welche  mit  den,  auf  Seite  224  dos 
Jahrgangs  1844  dieser  Zeitschrift,  beschriebenen  Schablonen- 
wagen gefunden  werden,  können,  meines  Erachtens  nach,  mit 
den  im  Nachstehenden  näher  erörterten  Fehlern  behaftet  sein. 

1.  §.  165  der  technischen  Vereinbarungen  bestimmt:  Der 
Spielraum  fOr  die  Spurkränze  (nach  der  Gesamtntverschiebung 
der  Achse  an  dieser  gemessen)  darf  bei  normaler  Spurweit« 
uicht  unter  )Omm  und  auch  bei  der  grössten  zulässigen  Ab- 
nutzung nicht  Ober  25  ■»  tietragen.  Da  nun  aber  selbst  bei 
Fahrt  in  gerader  Linie  der  Wagen  bald  an  der  äusseren,  bald 
an  der  inneren  Schiene  hin  läuft  und  selbst  bei  Stillstand  sich 
nur  in  den  seltensten  Fällen  mathematisch  genau  in  die  ge- 
dachte Lage  einstellt,  so  kann  ein  seitlicher  Fehler  von±ö»» 
bezw.  ±\2,6mm  entsteheu. 

2.  So  viel  mir  bekannt,  ist  die  Lage  des  Normalprofils 
in  Cnrven  mit  Sparerweiterung  in  sofern  nicht  fest  benimmt, 
als  man  dasselbe  ebensowohl  auf  die  Mitte  zwischen  den  beiden 
Schienensträngen,  die  äussere  Schiene,  als  diejenige,  welche  die 
mathematische  Lage  des  Gleises  erhält  oder  auch  auf  beide 
Schienen  beziehen  kann  und  zwar  in  letzterem  Fall  derart,  dass 
man  sich  die  Breite  des  Normalprofils  um  das  Maass  der  Spur- 
erweiterung vergrossert 


Da  nun  die  Spurerweiterung  bis  zu  30*°"  betragen  darf 
und  die  Räder  je  nach  der  Geschwindigkeit  der  Fahrt  sowohl 
an  dem  inneren,  als  au  dem  äusseren  Strang  anliegen  können, 
so  kann  sich  bei  der  zuerst  erwähnten  Lage  des  iYofils  ein  seit- 
licher Maximalfehler  von  ±16—,  bei  der  zu  zweit  aufgeführten 
ein  solcher  von  +30»»  und  bei  der  dritten  ein  solcher  von 
;  —  30  "■  ergeben. 

3.  Der  beschriebene  Wagen  hat  einen  Achsstand  von  2,64* 
j  und  befindet  sich  die  Schablone  nahezu  in  der  Mitte  zwischen 
den  Achsen.    In  Folge  dieser  Stellung  ruckt  die  Schablone  in 
j  Curven  um  das  Maass  des  Pfeils,  welcher  zur  Sehne  von  2,6  4  » 
,  Länge  gebort,  seitlich.    Hierdurch  entsteht,  in  Bezug  auf  die 
äussare  Schiene,  beim  Radius  von  180»  ein  Fehler  von — 
und  in  Bezug  auf  die  innere  ein  solcher  von  -f-  5  ■■. 

Da  sich  sämmtliche  drei  Fehler  unter  Umständen  sommiren 
können,  so  ergiebt  sich  im  ungünstigsten  Fall  und  unter  der  un- 
gunstigsten Annahme  ein  Gesammtfehler  von  5  -f-  30  -f-  5  =  40  ■» 
bezw.  12,5  +  30 -f  5  =  47.5»». 

Beachtet  man  nun  noch,  dass  sich  ein  so  schwerfälliger 
Apparat  nur  äusserst  schwer  genau  justiren  lässt  und  dass  Ver- 
änderungen nach  kurzer  Zeit  eintreten  werden,  so  dürfte  sich 
der  den  gewonneneu  Resultaten  anhaftende  seitliche  Maximal- 
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Neues  Locomotiv-BIasrohr  mit  centralgetrennten  Mündungen. 


Kord  Iba,  Ob«ring«iilcur  der  MMehinenfabrik  «1er  k.  ong.  .SUatebahnen  iu  Budapp 
(Hteno  Fi*.  |_«  nf  Taf.  XXIX.) 


Wie  in  Fachkreisen  allgemein  bekannt,  kann  die  Anfach- 
wirkung des  üblichen  {.ocomotivblasrohres  nur  auf  Kosten  des 
mechanischen  Effectes  der  Locomotive  erhöht  werden;  indem 
eine  jede  Forcirung  derselben  —  beziehungsweise  jede  Ver- 
engung des  gewöhnlichen  Blasrohrs  —  eine  Erhöhung  des  Gegen- 
druckes tot  beiden  Kolben  inr  schädlichen  Folge  hat,  und  zwar 
vornehmlich  durch  das  gegenseitige  üeberströmen  von  Augpaff- 
dampf  aus  dem  einen  Cylinder  in  den  andern.  Diese  Rück- 
wirkungen sind  auch  aus  den,  anf  Taf.  XXIX  unter  I,  II,  III, 
IV  punktirt  copirten  lndicatordlagrammen  deutlich  erkennbar. 

Der  Zweck  des  neuen  Blasrohres  ist,  diese  offenbar  sehr 
schädlichen  and  unöconomiscben  Ruckwirkungen,  mithin  das 
Üeberströmen  einerseits  unmöglich  zu  machen,  anderseits  aber 
den  Atispuff  des  einen  Cylinders  zur  Hervorbringung  einer 
Depression,  beziehungsweise  einer  gewissen  Evacuirung  des 
Raumes  vor  den  Kolben  des  andern  Cylinders  auszunutzen. 

Auf  Taf.  XXIX,  Fig.  1  und  2,  ist  das  neue  Blasrohr  — 
und  zwar  mit  unveränderlicher,  d.  h.  mit  lixer  Ausmündung 
versehen,  —  abgebildet.  Aas  dieser  Zeichnung  ist  entuehmbar, 
dass  der  auspuffende  Dampf  des  Cylinders  A  durch  die  Oeff- 
nung  a  centrisch  in  die  Esse  strömt,  wahrend  der  Dampf  aus 
dem  Cylinder  B  durch  den  kreisförmigen  Spalt  b,  welcher  durch 
die  Wandung  w  von  a  concentrisch  getrennt  ist,  ebenfalls 
centrisch  zur  Esse  geführt  wird.  Das  UUfsbla&rohr  ist  hier 
durch  eine  axiale  Oeffnung  —  in  der  antern  Partie  des  Appa- 
rates —  eingeführt.  Diese  Oeffnung  kann  in  gegebenen  Fällen 
zur  Aufnahme  einer  periodisch  stellbaren  Regulirvorrichtang  be- 
nutzt werden,  x.  B.  »nlOsslich  des  Ucberganges  von  einer  Brenn- 
st offqualititt  zu  einer  andern. 

Auf  Taf.  XXIX,  Fig.  3— i'.,  ist  die  neue  Blasrobrcon- 
struetion  mit  veränderlicher  Mündung  dargestellt,  wie  selbe  bei 
den  betreffenden  Ixicomotivgattungon,  —  nämlich  Fig.  3  und  4 
bei  Locomotiven  mit  aussenliegcnden,  Fig.  5  und  6  bei  solchen 
mit  innenliegenden  Cj  lindern  —  bereits  vielfach  eingeführt 
wurde.  Auch  hier  finden  die  Auspuffe  beider  Dampfcylinder 
nach  dem  obenerwähnten  Principe  statt,  demnach  getrennt,  und 
centrisch  sowohl  zu  einander,  wie  zur  Essenachse.  Die  Regu- 
lining  der  AusmUndung  wird  durch  entsprechende  Hebung  be- 
ziehungsweise Senkung  des  eigentümlich  coustruirten  Regulir- 
körpers  R  im  Räume  C  —  vom  Fahrerstände  aus  vermittelst 
des  ablieben  Hebelwerks  —  bewirkt. 

Durch  aufmerksame  Betrachtung  der  abgebildeten  Apparate 
und  VcrgegcnwUrtigung  dor  aus  deren  getrennten  Räumen 
a  —  b  abwechselnd  austretenden  Dampf  strahlen  ersehen  wir  zwei 
hochwichtige  Tbatsacbcn,  und  zwar:  erstens  ist  die  Rückwirkung 
des  aus  dem  einen  Cylinder  ausströmenden  Dampfes  auf  den 
Kolben  des  andern  Cylinders  fast  gänzlich  ausgeschlossen, 
selbstredend  auch  das  Üeberströmen  mitgerissenen  Kesselwassers 
und  Schmutzes,  bei  etwaigem  Spucken  der  Locomotive;  zweitens 
ist  es  klar,  dass  die  abwechselnd  und  intensiv  auspuffenden 
irie  in  der  Rauchkammer,  ebenso  —  nur  wirk- 


—  im  benachbarten  AusmOndungsraume,  mitbin  vor  den 
Kolben  des  gegenüberliegenden  Cylinders  eine  Depression  be- 
ziehungsweise eine  gewisse  Evacuation  erzeugen  müssen,  wo- 
durch das  Indicatordiagramm  eine  entschieden  günstigere  Gegen- 
drnckeurve  erhalten  muss. 

Die  auf  Taf.  XXIX  unter  1,  II,  III  und  IV  in  volles 
Linien  copirten  Indicatordiagramme  sind  von  derselben  Loco- 
motive (X.  Cat.  No.  559  der  k.  ung.  Staatsbahnen ),  und  unter 
gleichen  Verhältnissen,  mithin  nahezu  bei  gleichen  Admissionen. 
gleichem  Kesseldnicke  und  gleichen  Kolbengeschwindigkcitei}. 
wie  die  correspondirend  und  punktirt  copirten  Diagramme  auf- 
genommen worden,  jedoch  war  bei  Aufnahme  der  Enteren, 
in  vollen  Linien  copirten,  dasneueBlasrohriu  Function. 

Aus  dem  Vergleiche  dieser  beiden  Diagrammgruppen  i>t 
zu  ersehen,  dass  die  mit  vollen  Linien  copirten  Diagramme 
durchwegs  günstigere  Uegendruckcurven  (und  keine  Com- 
pressionssc  hl  Ingen  haben)  aufweisen,  als  die  punktirt  copirten, 
infolge  dessen  auch  im  Mittel  circa  2i°l<l  grössere  Arbeits- 
flächen besitzen,  was  an  bezweifelbar  beweist,  dass  die  locomo- 
tive, verseben  mit  dem  neuen  Blasrohr,  bei  ungefähr  gleichem 
Dampfverbrauch  im  Mittel  um  circa  2-t*,',,  an  mechaiii«her 
Arbeit  mehr  geleistet  hat  wie  damals,  als  selbe  mit  dem  gc- 
wöhnlichen  Blasrohre  versehen  gewesen.  Die  hier  entwickelt« 
Schlos&folgernng  fand  ihren  praktischen  Ausdruck  in  dem  Er- 
gebnis der  seinerzeit  wiederholt  durchgeführten  vergleichenden 
Probefahrten,  bei  welchen  sogar,  obige  Procent-Zabl  nbertreffefllc 
Brennstoffersparnisse  wahrgenommen  wurden. 

Die  durch  Anwendung  des  neuen  Blasrohres  erzielbsren 
Vortheile  lassen  sich  dahin  zusammenfassen: 

1.  Verhinderung  der  Ueberströmung  von  Dampf,  Wawr 
oder  Schmutz  von  einem  Dampfcylinder  in  den  andern. 

2.  Verminderung  des  Gegendruckes  vor  den  Dampfltolben 
and  Erzielung  einer  Depression  eventuell  eines  Vacuums  daselbsi. 
durch  die  oben  angeführte  eigentümliche  Wirkungsweise  des 
beschriebenen  neuen  Apparates. 

3.  Bessere  Ausnutzung  des  Dampfes,  indem  grossere  inner« 
Deckungen  ermöglicht  werden,  wodurch  die  Expansion  günstiger 
gestaltet  werden  kann,  ohne  im  Indicator-Diagramm  Schlinitn 
—  beziehungsweise  die  Erhöhung  der  Compression  Uber  alf 
Kesselspaunung  und  deren  schädliche  Einwirkung  auf  den  Mecha- 
nismus —  befürchten  zu  müssen, 

4.  Bessere  Dampfcrzougnng  selbst  bei  Kohlen  minderer 
Qualität  durch  die  rapidere  Ausströmung  und  in  Folge  dessn 
bedeutende  Ersparnisse  an  Heizmaterial. 

ö.  Bessere  Conservirung  der  Maschine  und  des  Kessele 
und  bedeutende  Verminderung  des  Fuokenwurfes,  insrx^onJe'c 
bei  ffircirter  Verbrennung. 

6.  Bei  Kesseln  mit  kleinen  Rostflachen  kann  die  Ver- 
brennung demnach  die  Leistungsfähigkeit  des  Kessels  bedeuten  I 
erhöbt  werden,  ohne  Einbusse  an  mechanischer  Leistung.  'I* 


Digitized  by  Google 


223 


durch  die  stärkste  Verengung  des 
rohres,  der  Gegendruck  sich  fast  nicht  steigert 

Zn  bemerken  ist  noch,  da»  das  neue  Blasrohr  bei  jeder 
Locomotive  leicht  und  ohne  wesentlichen  Geld-  und  Zeitaufwand 
angebracht  werden  kann  und  dass  in  der  verhältnismässig 
kurzen  Zeit  seines  Bestehens,  nahezu  200  Locomotiven  ver- 


Schllesslich  kann  nicht  unerwähnt  bleiben,  dass  auf  Basis 
der  obenangefahrten,  —  wie  seither  wiederholt  gewonnener  Er- 
gebnisse, —  dank  Aaweedaag  der  richtig  adjustirten 
neuen  Dlasrohrconst ruetioo,  aater  allea 
elae  In  Mb.  lt«/0  ■etragtale  Breaaslt«eri»arai*i  xi 
wlrtigea  Ist. 


Ueber  Gewölbe  in  den  Locomotivfeaerkisten. 

Mitgetheilt  Ton  Otto  Baue,  Oberituwebinenmeürter  der  dänUchcn  Staafebahnen  in  Jtttland  nnd 

(Hierzu  Kg.  7-12  auf  laf.  XXIX) 


In  den  letzten  Jahren  fahren  sich  die  Gewölbe  in  den 
Locomotivfeaerkisten  vielfach  auf  dem  Continent  ein  und  manche 
Bahn,  welche  diese  Einrichtung  bisher  nicht  gebrauchte,  wird 
gelegentlich  an  die  Einführung  schreiten,  weshalb  gewiss  Details 
und  Daten  Uher  dieselben  Alanchen  willkommen  sein  werdon. 

In  den  groben  Zagen  sind  die  Gewölbe  mehrfach  veröffent- 
licht worden,  namentlich  in  den  vorzüglichen  Sammelwerken 
des  Herrn  Directors  Johann  Pechar  und  in  den  Abhand- 
lungen bezüglich  der  N  epi  11  y 'sehen  Feuerung;  bestimmte 
Detailcoustructiooen  und  Angaben  fehlen  jedoch  noch;  weshalb 
ich  mir  gestatten  werde,  namentlich  solche  zu  geben,  wie  sie 
bei  dem  Betriebe  seit  1'/»  Jahre  auf  der  hiesigen  Staatsbaliu 
sich  ergeben  haben. 

Die  Gewölbe  waren  an  ca.  150  Stück  angebracht,  mit 
welchen  monatlich  ca.  40,000  Meilen  a  T  t  Kilometer  ge- 
leistet werden,  so  dass  der  Versuch  an  so  grossem  Material 
ausgeführt  ist,  dass  man  einen  Ausgleich  der  Fehler  voraus- 
setzen darf. 

Das  Brennmaterial,  welches  hier  verwandt  wird,  Ist  eng- 
lische Kohle  in  den  zwei  ersten  Perioden  der  Versuche,  die  so- 
genannte 1.  Klasse  Newcastle-Wcst-Iiartley-Kohle  (Admiralitets). 

Als  sich  aber  mit  dieser  so  vorzügliche  Resultate  erzielten 
nnd  es  »ich  ergeben  hatte,  dass  man  auch  sehr  wohl  eine 
kleiner  ausfallende  Kohle  verwenden  konnte,  cnUchloss  man 
sieh  für  die  Verwendung  der  Slamannon  coaking  coal  aus  Schott- 
land, welche  ca.  1  shl.  oder  ca.  7%  billiger  ist  pr.  1000  Kilo 
als  die  West-Hartley-Kohle ;  diese  Versuche  umfassen  die  dritte 
Periode. 

Aus  den  Aufzeichnungen  Ober  den  Kohlenverbrauchs-Dnrch- 
sehnltt  aller  mit  Gewölbe  versehener  Locomotiven,  greife  ich 
die  Monate  Dccerober  bis  April  heraus,  weil  sich 
besten  für  Vergleiche  eignen. 

unverändert  und  die  Fahrplane  hatten  keine 
litten. 

Die  angeführten  Ziffern  bedeuten  den  Kohlenverbraucb,  An- 
heizen und  Keservehalten  Inclusive  pr.  Locomotivmeile  ä  lx'lt  km 
in  Zollpfunden  bei  einer  durchschnittlichen  Zugstärke  von  22,3 
Achsen  pr.  Locumotirmcile. 


18S3,S4. 

1884/85. 

DeccmW 

131 

120 

10G 

Januar 

128 

114 

103 

Februar 

133 

115 

99 

Min 

1S1 

110 

100 

April 

l-'o 

113 

100 

Summa 

648 

572 

50S 

Durchschnitt 

12»«/, 

1141,, 

ioi>;, 

Newcartle-Wat-Hartley- 

Kohle. 

coakinj?  coal. 

tiewölbe  in  der 
Feuerkistc. 


Gewöhnliche ! 
Feuern ag.  J 

Aus  der  Zusammenstellung  ersieht  man,  dass  der  Kohlen- 
verbrauch bei  gleicher  Kohlensorte  von  1291,',  auf  114 Pfd. 
pr.  Meile  gesunken  ist,  also  um  ll'l401(,.  Mit  der  Slamannon- 
Kohle  und  Gewölbe  ergab  sich  ein  Verbrauch  von  101 1 ,  Pfd. 
gegen  129';,  Pfd.,  also  eine  Ersparnis*  dem  Gewicht  nach  vou 
ca.  22  *  i wozu  noch  der  jederzeit  um  etwa  7  billigere  Preis 
dieser  Kohle  kommt. 

Nach  diesen  Resultaten  lässt  sich  allgemein  behaupten,  dass 
eine  weiche  Cokes-Kohlc  einer  harten  langflammigen  vorzuziehen 
ist,  selbst  wenn  die  erste  stückreichcr  ist;  doch  bedingt  die 
kleiner  fallende  Kohle  in  noch  höherem  Grade  als  die  stück- 
reichere  das  Gewölbe  in  der  Feuerkiste,  weil  von  den  kleinen 
leichten  Stücken  sehr  viel  in  die  Rauchkammer  mitgerissen 
wird  und  entweder  durch  den  Schornstein  entweicht  oder  nutzlos 
aus  der  Rauchkammer  entfernt  wird. 

Die  Ursachen,  welche  zur  Einführung  der  Gewölbe  drängten, 
waren  häufige  Klageu  über  die  Kleinheit  der  Kohle,  obwohl  die 
theuerste  stockreichste  Kohle  der  Welt  verwendet  wurde,  schein- 
bar zu  hoher  Cousum,  grosse  Mengen  von  Zunder  in  der  Rauch- 
kammer, viel  Funkenwerfen  und  Rauch.  Beispielsweise  kaun 
ich  anfahren,  dass  man  bei  schweren  Zügou  früher  die  Rauch- 
kammer jede  3  bis  4  Meilen  ausleeren  musstc  und  dadurch 
Schaden  an  den  Rauehkanimertheilcn  anrichtete,  während  sie 
jetzt  nach  einer  Fahrt  von  20  Meilen  unter  denselben  Be- 
dingungen nur  noch  wenige  Schaufeln  voll  Zunder  enthalten. 
Dies  hat  dazu  gefuhrt,  dass  man  die  so  lästig  zu  unterhalten- 
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den  Trichter  in  den  Rauchkammern  gänzlich  hat  beseitigen 


Bei  Einrichtung  der  Gewölbe  wnrde  nun  weiter  nichts  vor- 
genommen, als  die  RostsUbe,  welche  25""»  Dicke  haben,  auf 
8  bis  9  Spaltenöffnung  zu  legen,  wahrend  sie  froher  12  bis 
1 3  "u"  hatten ;  dies  wurde  als  thunlich  angesehen  und  befunden, 
weil  man  jetzt  einen  Theil  der  zur  Verbrennung  nöthigen  Luft 
durch  die  Thür  herein  nahm,  statt  früher  alles  durch  den  Rost; 
diese  Maassregol  hat  zweierlei  Folgen  gehabt,  erstens  fallen  weit 
weniger  kleine  Kohlen  durch  den  Hast  als  früher  und  zweitens 
liegt  das  Fener  viel  ruhiger  auf  demselben,  was  man  durch 
Beobachtung  durch  farbige  Gläser  sofort  bemerken  kann. 

Hier  sei  bemerkt,  dass  die  Aschenklappe  nicht  mehr  als 
nötbig  geöffnet  werden  soll  und  lieber  fehlende  Luft  durch  die 
Thür  einzufahren  ist,  weil  das  Feuer  ruhiger  liegt  und  die 
TbQrringe  mehr  geschont  werden. 

Bezüglich  der  Construction  der  Gewölbe  ist  man  in  folgen- 
der Weise  Torgegangen.  Bas  vordere  Ende  wird  so  nahe  als 
möglich  unter  die  Rohre  gebracht  und  die  untere  Seite  der 
Gewölbeflache  in  der  Richtung  nach  der  obersten  Kante  des  Tbür- 
ringos  gezogen;  wir  nehmen  nun  den  Bogen  so  lang,  dass  seine 
Projoction  65  bis  60  %  der  Länge  zwischen  der  Rohrwand  und 
der  Thurwand  ausmacht,  dass  also  ein  Fachsquerschnitt  von 
45  bis  40°/0  der  Feuerkastenlänge  multipticirt  mit  dessen  Breite 
bleibt,  und  zwar  nehmen  wir  das  längere  Gewölbe  bei  den 
Haupthahnmaschinen,  das  kürzere  bei  denen  für  Secundärbahnen, 
ton  welchen  einige  Typen  von  770  ■ln  lange  Feuerkisten  haben, 
bei  diesen  letztern  ist  der  Fuchs  350  lang.  Ursprünglich 
hatten  wir  bis  zu  100"™  längere  Gewölbe  angewandt,  es  zeigte 
sich  aber  dann,  dass  die  FcuerthOrringe  angegriffen  werden 
Die  Gewölbe  und  deren  Details  sind  aus  den  Zeichnungen  Fig. 
7  bis  12  auf  Taf.  XXIX  ersichtlich. 

Die  Stärke  der  Gewölbesteine  ist  100  bis  120um  je  nach 
deren  Länge;  anfangs  machten  wir  dieselben  aus  mehreren 
Stöcken  in  der  Utnge  und  auch  viel  schmäler;  nach  Besprechung 
mit  dem  Fabrikanten  wurde  es  jedoch  vorgezogen,  die  Steine 
in  einer  Länge  zu  nehmen  und  ihnen  eine  Breite  bis  zu  250 mm 
zu  geben.  Die  Mittclstcine  der  grossen  Ucomotiven  sieht  man 
in  Fig.  10. 

Die  Steine,  welche  an  der  Kupferwand  anliegen,  die 
Kümplcrsteine,  siehe  Fig.  9,  ruhen,  wie  man  aus  Fig.  7  be- 
merken wird,  anf  schmiedeisernen  Leisten,  Fig.  12,  welche 
wiederum  auf  je  drei  Schraubenstutzen  gelegt  sind.  Die  Kämpfer- 
steine haben  genau  die  Form  der  Fcuerkastonwand ;  fOr  jede 
Sorte  sind  Holzmodelle  angefertigt  worden,  welche  in  den 
Maschinen  angehst  wurden  und  nach  diesen  hat  die  Stein- 
fabrik die  Steirfe  in  tadelloser  Weise  dargestellt. 

An  dem  Mittelsleine  sind  scbwalbensrhwanzfönnige  Ansätze 
von  20ma  Höhe,  dieselben  bezwecken,  dass  ein  Spielraum 
zwischen  dem  Gewölbe  und  der  Rohrwand  bleibt,  wodurch 
Flugasche  und  Wasser  bei  eventuellem  Rohrrinnen  entweichen 
kann;  anfangs  hatten  wir  nicht  diesen  Spielraum,  es  folgte 
aber  dann,  dass  auf  dem  Bogen  sieb  mitunter  grosse  Mengen 
von  Flugasche  sammelten,  welche  sogar  ganze  Reichen  von 
Köhren  bedeckten;  andererseits  ist  Rohrlecken  vorgekommen, 
welches  man  wegen  des  Gewölbes  nicht  frühe  genug  entdeckt 


hat,  weil  das  hcrabtröpfelnde  Wasser  auf  den  heissen  GcwttlW- 
steinen  wieder  verdampfte. 

Alle  Steine  müssen  sanber  und  eben  auf  den  Fugen  sein 
und  hat  in  dieser  Beziehung  die  bekannte  Fabrik  von  Ür.  Ottn 
in  Dahlhausen  an  der  Ruhr  vorzögliebes  geleistet.  Die  Steiw 
werden  mittelst  eines  leichten  Lehrgerüstes,  welches  anf  dem 
Roste  aufliegt,  ohne  Bindemittel  in  den  Fügen  aufgestellt,  eine 
Arbeit,  welche  4  bis  5  Stunden  für  2  Mann  in  Anspruch  nimmt. 

Hier  möge  noch  bemerkt  sein,  dass  die  gegebenen  Con- 
structionsverhältnisse  nicht  blos  an  Feuerkisten,  wie  die  «uf 
Flg.  7  und  8  angegebenen,  angewandt  sind,  wir  haben  sie  bei- 
spielsweise auch  in  FeuerbQcbsen  mit  sehr  geneigtem  Host  an- 
gewandt und  in  allen  Fällen  gleich  gute  Resultate  erzielt.  Vom 
Gewölbe  nach  der  Thür  hin  ist  noch  ein  gewölbter  Stein,  Rancb- 
verbrenner  genannt,  Fig.  11,  aufgestellt;  derselbe  dient  dato, 
die  Feuergase  mit  der  durch  die  Thür  eintretenden  I.nft  m 
mischen,  wodurch  eine  lobhafte  Verbrennung  der  Rauchgase  ta 
beiden  Seiten  dieses  Steines  stattfindet.  Die  Rauchbreano^ 
ist  in  der  That  eine  so  gut  wie  vollständige,  selbst  gleich  moi 
dem  Aufwerfen  von  frischer  Koble  bemerkt  man  nur  eine  hell- 
graue Rauchwolke  am  Schornsteine,  welche  jedoch  sofort  ti« 
schwarz  wird,  wenn  man  die  Feuerthor  schliesst. 

Wir  hatten  anfänglich  den  von  englischen  Ausführm?« 
bekannten  Schirm  ans  Blech;  derselbe  brannte  jedoch  auf  wenige» 
Fahrten  total  weg,  so  dass  man  auf  eine  mehr  feuerbeständige 
Coostmction  sinnen  musste ;  wir  wandten  dann  erst  gerade  Steine 
an,  welche  auf  200  bis  300  ■"•  Breite  die  Gewölbefläche  bis  ober 
die  Thür  fortsetzten ;  diese  warfen  eine  sehr  unangenehme  Strahl- 
wärme  auf  den  Fahrerplatz;  endlich  wurdo  die  dargestellte  Form 
eingeführt,  welche  völlig  entspricht 

Die  Feuerthür  ist  bei  den  meisten  unserer  Ijocorootivtvpea 
die  zweitheilige  Schiebetbür,  wo  alte  Klappenthoren  vornaad« 
waren,  ist  die  Sache  so  eingerichtet  worden,  dass  das  Brand- 
blech  an  der  Thür  mit  vielen  20  ",m  Löchern  durchbohrt  wurde 
und  der  Schlicsshakeu  mit  mehreren  Rasten  versehen;  *enz 
man  nun  die  Thür  in  eine  der  äusseren  Rasten  hängt,  so  kano 
die  Luft  zwischen  der  äusseren  Thürplatte  und  der  KesselTOiid 
In  den  Zwischenraum  zwischen  den  Thürplatten  streichen 
von  da  durch  die  Löcher  in  der  inneren  Platte  ins  Feuer. 

Der  LufUjuerschnitt,  welcher  als  vortheilhaft  herausgefunden 
ist,  beträgt  5  bis  0  »/„  der  freien  Rostftäche,  es  entspricht  die* 
einer  Spalte  in  der  zweitheiligen  Thür  von  etwa  4<>  bis  60"* 

Andere  als  die  hier  beschriebenen  Aendcrungen  sind  au 
den  Maschinen  nicht  ausgeführt  worden  und  ist  besonders  her- 
vorzuheben, dass  der  Blasrohrquerscbnitt,  welcher  bclspiels»«!*' 
an  unseren  Normal-Personen-  und  -Güterzuglocomotiven,  deren 
Feuerkiste  die  Figur  I  und  II  darstellt,  vor  wie  nach  der  fin- 
bauung  der  Gewölbe  120"»»  Durchmesser  haben,  trotzdem  die 
Roste  von  13  auf  9wm  Spaltenbreite  verengt  worden  siti 
Dennoch  machen  dio  Maschinen  jetzt  besser  Dampf  ak  froher, 
was  ja  theilweisc  davon  kommt,  dass  man  jetzt  für  die«!!1« 
Leistung  11  bis  22%  weniger  Brennmaterial  zu  verbrennt: 
bat  als  froher,  je  nach  Art  des  gewählten  Brennmaterials. 

Ein  anderer  Grund  zum  besseren  Dampfmachen  und  nam«'- 
lieh  Dampfhalten  liegt  darin,  dass  das  Gewölbe,  welches  ju 
vorliegendem  Beispiel  ca.  250  kg  wiegt,  eine  grosse  M«^" 


Digitized  by  Google 


J25 


Wann«  in  sich  aufnimmt,  wahrend  «las  Feier  klar  brennt, 
welche  es  dann  wieder  abgiebt,  wenn  frische  Kohlen  aufge- 
schüttet sind. 

Die  erste  Anschaffung  der  Gewölbe  mit  Anbohren  der 
Stützen,  Herrichtung  der  leisten  und  Aufstellung  der  Steine 
kostet  ca.  17  Mark  nn  Materialien  nnd  7  Mark  an  Arbeits- 
lohn, also  in  Allem  etwa  24  Mark  bei  grossen  Maschinen ;  bei 
kleinen  Typen  fallt  die  Ausgal*  geringer  aus. 

Bezüglich  der  Haltbarkeit  der  Gewölbe  kann  angefahrt 
werden,  dass  man  einigo  derselben  bis  zu  5O00O  km  in  unge- 
störtem Betrieb  gehabt  bat,  einige  haben  schon  nach  wenigen 
Reisen  erneuert  werden  müssen;  durchschnittlich  haben  die- 
selben aber  ca.  30.000  km  ausgehalten,  welche  Itarchschuitts- 
xahl  bei  weiterem  Gebrauche  unbedingt  höher  werden  wird, 
weit  man  erst  nach  nnd  nach  die  Erfahrungen  für  die  richtige 
Constractlon  und  Behandlung  derselben  sammelt;  immerhin 
haben  die  Gesammtkostcn  der  Beschaffung,  Erneuerung  und 
Unterhaltung  der  Gewölbe  in  oinem  Betriebsjahr,  nachdem  die 
Sache  schon  V»  vorher  eingeführt  war,  nur  1,8  der 

Brennmaterialausgaben  auagemacht,  nämlich  ca.  0,18  Pfg.  pr. 
Ixtcomotivkllometcr,  obwohl  die  feuerfesten  Materialien  darch 
den  langen  Transport  vom  Rhein  nach  hier  anf  ihren  doppelten 
Fabrikpreis  kommen.  Bei  einer  Ersparnis*  von  22  0;„  am  Brenn- 
materialqnantum  und  etwa  7",0  am  Brennmaterialpreise  durch 
Anwendung  billigerer  Kohlensorten,  fallen  diese  Kosten  für  die 
Gewölbe  nicht  ins  Gewicht. 

Uebelstandc  siud  bei  der  Construction,  welche  man  jetzt 
als  abgeschlossen  betrachten  kann,  nicht  aufgetreten ;  die  Rohre 
scheinen  sich  besser  zu  halten  als  früher  und  sind  namentlich 
deren  Enden  nicht  mehr  so  stark  angegriffen  als  vor  Einführung 
der  Gewölbe;  ist  dasselbe  zu  lang,  so  greift  das  Feuer  die 
ThOrringe  und  das  darum  liegende  Kupfer  an;  dasselbe  wird 
aber  durch  die  Schutzbleche  in  der  Thür,  welches  wir  aus  Guss- 


eisen machen  und  mit  Zwischenraum  anbringen,  so  dass  Luft 
unter  dasselbe  streichen  kann,  genügend  geschützt ;  jedenfalls 
tragt  die  durch  die  Thür  eintretende  l.uft  sehr  dazu  bei,  den 
Ring  ru  schützen  und  darum  ist  dies«  Construclion  der 
Nepilly 'acben  sehr  vorzuziehen. 

Bei  Feuerkisten  mit  Gewölben  wird  die  Flamme  ja  viel 
starker  gegen  die  Thür  gerichtet  als  bei  gewöhnlichen  Feuer- 
kisten; man  tiemerkt  das  leicht,  wenn  man  die  Thür  absicht- 
lich einmal  schliesst,  so  ist  sio  in  wenigen  Minuten  rotliRlohend 
auf  der  Mitte.  Es  folgt  hieraus,  dass  der  Ring,  welcher  von 
Wasser  nicht  genügend  gekühlt  werden  kann,  sehr  stark  erhitzt 
wird.  Ein  anderer  Vorzug  vor  Nepilly 's  Construction  i*t 
auch  der,  dass  man  die  UeizHflche  der  Rohr» and  zu  Nutzen 
behalt,  wahrend  sie  dort  durch  den  Stehrost  abgekühlt  wird, 
ferner  dass  das  Gewölbe  einen  hohen  Hitzegrad  annimmt  und 

|  somit  die  aufsteigenden  Gase  zum  Verbrennen  anwärmen  kann; 

j  bei  Nepilly  wird  das  Gewölbe  ja  von  der  Luft  vom  Stchrost 
abgekühlt  und  ist  somit  weniger  im  Stande,  die  Rauchgase  anf 
die  für  die  Entzündung  nöthige  Tomjieratar  aufzuwärmen.  Das» 
die  Luft  von  der  Thür  die  Gase  unter  rechtem  Winkel  trifft, 

'  ist  für  die  Mischung  gewiss  günstiger,  als  wenn  beide  gleiche 
Richtung  haben. 

Schliesslich  will  ich  noch  einen  Punkt  berühren,  der  uns 
anfänglich  beängstigte,  nämlich,  dass  Störungen  im  Betrlelie 
vorkommen  möchten  durch  Einsturz  der  Gewölbe,  welche  dann 
das  ganze  Feuer  verlöschen  würde;  glücklicherweise  hat  diese 
Angst  sich  unnötbig  erwiesen;  es  ist  noch  kein  einziges  Ge- 
wölbe wahrend  der  Fahrt  eingestürzt,  vereinzelt  sind  Stücke 
abgebrochen  und  ins  Feuer  gefallen ;  diese  bat  man  dann  leicht 
mit  der  Schlackenschaufel  entfernen  können,  im  Ganzen  fallen 
die  Gewölbe  nicht  ein,  sondern  rutschen  beim  Erkalten  in  den 
Remisen  langsam  herunter,  ohne  Störungen  zu  bewirken. 


Todtenschau. 


Nitsefe,  geb.  den  6.  Januar  1815  zu  Berlin, 
hat  sich  aus  kleinen  Verhaltnissen  aas  eigner  Kraft  zu  einem 
der  bedeutendsten  Industriellen  Deutschlands  emporgearbeitet. 
Pintsch  erlernte  das  Klerapnerhandwcrk  und  errichtete  184  3 
in  einer  Kellerräumlichkeit  Berlins  eine  kleine  Klempnerwerk- 
staue,  wo  er  sich  spcciell  mit  der  Herstellung  von  lumpen 
befasste,  und  als  ihm,  in  Folge  seiner  Zuverlässigkeit,  von  der 
Direktion  der  Berliner  Gasfabrik  die  Reparaturen  an  den  bis- 
her ausschliesslich  von  England  bezogenen  Gasmessern  Ober- 
tragen wurde,  fertigte  er  zugleich  nach  eigner  Construction 
Gasmesser  an,  die  sich  als  bei  weitem  zuverlässiger  und  besser 
als  die  englischen  Apiarate  erwiesen.  Bei  dem  nunmehr  zwischen 
dem  englischen  nnd  deutschen  Fabrikat  entsponnenen  Owcurronz- 
kampf  ging  Pintsch  glänzend  als  Sieger  hervor  und  ist  es 
zum  grossen  Thoil  sein  Verdienst,  dass  bereits  in  den  fünfziger 
Jahren  die  Engländer  auf  diesem  Gebiete  fast  ganz  vom  deut- 
schen Markt  verdrängt  wnrden.  In  demselben  Zeitraum  begann 
auch  schon  der  Export  von  Gasapparaten  nach  Oesterreich, 


Rassland  u.  s.  w.  —  ein  Zeichen,  bis  zu  welchem  Grade  Pintsch 
seine  Fabrik,  die  schon  längst  aus  den  beschrankten  KellerrBumen 
(1848)  an  den  Stralaoer  Platz  und  (1803)  an  die  Andreasstrasse 
verlegt  worden  war  —  leistungsfähig  gemacht  hatte.  I>em  guten 
Ruf  und  der  Leistungsfähigkeit  der  Pintsch 'sehen  Fabriken, 
die  inzwischen  durch  Errichtung  von  Filialen  in  Breslau  und 
Dresden  weitere  Ausdehnung  erfahren  hatten,  war  es  zu  ver- 
danken, dass  das  kgl.  prenss.  Kriegs-  und  Marine-Ministerium 
sich  im  Jahre  18»>7  an  die  Firma  wandte,  um  die  ersten  Tor- 
pedos bauen  zu  lassen.  Jnl.  Pintsch  wnsste  das  hohe  Maass 
von  Vertrauen,  welches  durch  Uebergabe  der  umfangreichen, 
namentlich  in  den  Kriegsjahren  1870,71  gesteigerten  Liefe- 
rungen so  zu  rechtfertigen,  das»  er  alleiniger  Fabrikant  der 
Seeminen  in  dieser  wichtigsten  Zeitperiode  blieb. 

Im  Jahre  ]8»!8  richtete  die  Direction  der  Xiedcrschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn  an  Pintsch  die  Aufforderung,  für  die 
Eisenbahn-Personenwagen  eine  gute  Gasbeleuchtung  zu  schaffen. 

Dieser  Appell  sollte  zu  einem  abermaligen  großartigen 
«».  31 
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Aufschwung  und  Erweiterung  des  Geschäfts  (Uhren  und  schliess- 
lich ein  Werk  zu  Tage  fördern,  mit  dein  der  Name  des  Er- 
finders für  immer  verbunden  ist. 

Anfangs  sich  an  die  Koblengasbeleucbtung  anlehnend,  wie 
Milche  auf  englischen  Dahnen  seit  Jahren  eingeführt  war.  wandte 
Pintsch  sich  plötzlich  dem  Fcttgas  zu,  welches  zu  jener  Zeit 
als  Belcuchtungsmittel  den  denkbar  schlechtesten  Huf  genoss. 
Der  Weg  aber  war  der  richtige  und  in  kürzester  Zeit  sah  man 
in  einer  ganzen  Reihe  ingeuieuscr  Erfindungen  ein  Heleuchtnngs- 
system  sieb  entwickeln,  welches  in  die  Einriebtungen  für  jeden 
einzelnen  Personenwagen  und  in  die  Fcttgasanstalten  als  Füll- 
statiouen  sich  gliedert. 

So  wurde  eine  neue  Beleuchtung  geschaffen,  die  auf  den 
Eisenbahnen  sätnmtlicher  (  ulturlander  des  Erdhalls  in  dem 
kurzen  Zeitraum  von  ca.  10  Jahren  allgemeine  Einführung  ge- 
funden bat.  Heute  sind  üler  100  Eüllstat innen  im  Betriebe 
und  ca.  15000  Eisenbahnfahrzeuge  werden  aus  diesen  Anstalten 
mit  coniprimirtcm  Eettgas  versorgt. 

Allmühlich  stellte  sich  Pintsch-Gas.  wie  die  Art  der  Be- 
leuchtung kurzweg  genannt  wird,  auch  in  den  Dienst  der  Schiff- 
fabrt  und  verdienen  die  grossen  Beleuchtungsanlagen  auf  ameri- 
kanischen Dampfern  bis  zu  500  Flammen  (auf  einem  Schiff; 
ganz  besonders  hervorgehoben  zu  werden. 

Die  tieite,  die  technische  Welt  lebhaft  liewegeude  Erfin- 
dung erforderte  aber  zu  ihrer  Ausbeutung  speciellc  Fabrikations- 
einrichtungen, die  mit  der  weiteren  Ausbreitung  des  Systems 
und  steigendem  Export  ein  vollständiges  Etablissement  für  sich 
beanspruchte.  Jul.  l'intscb  erkannte  die  Notwendigkeit 
und  erbaute  im  Jabre  1872  die  Fabrik  in  Fürstenwalde  a.  d. 
Spree,  welche  mit  der  steigenden  Production  gleichen  Schritt 
haltend,  succes&ive  vergrößert  wurde.  Letztere  wurde  gewisser- 
maassen  zu  einem  Theilfactor  der  Berliner  Fabrik,  mit  der  sie 
Hand  in  Hand  arbeitet,  ausgebildet  und  zeigen  die  beidersei- 
tigen Fabrikationsetnricbtnngen,  dass  nur  ein  klar  blickender 
Geist  ein  so  harmonisches  Ganze  zu  schaffen  vermag. 

Das  verdienstliche  Streben  des  von  Hoch  und  Niedrig 
gleich  geachteten  und  geehrten  Mannes  fand  am  2*.  Januar 
1  i,  dem  Todestage  des  königl.  Commcrzicnrathes  Pintscb, 
sein  Ziel. 

b.  Sidury  Gilrhrlst  Tbvaas.  Am  1.  Februar  IS 85  starb 
in  Paris  im  noch  nicht  vollendeten  35.  Ubensjahre  der  be- 
kannte Metallurg,  dessen  Genie  und  unermüdlicher  Arbeit  der 
basische  Bessemer- Prozess  hauptsächlich  seine  Entstehung  ver- 
dankt. Slducy  Thomas  war  im  April  1850  geboren;  er 
wurde  für  den  ärztlichen  Beruf,  in  welchem  ein  Bruder  von 
ihm  als  bekannter  Specialist  tbatig  ist,  erzogen,  trotzdem  er 
selbst  für  die  Technik  sich  interessirte.  Der  Tod  seines  Vaters 
zwang  ihn  indessen,  in  seinem  17.  Lebensjahre,  die  Beamten- 
lanfbahn  einzuschlagen.  In  seinen  Musestunden  beschäftigte  er 
sieb  besonders  mit  Chemie  und  Metallurgie,  hörte  Vortrüge 
Uber  diese  (iegenstfinde  und  arbeitete  in  Privatlaboratoricu. 

Im  Jahre  1970  fing  er  zuerst  an,  sich  mit  der  Eutphos- 
phorung  des  Eisens,  deren  grosse  commerzielle  Bedeutung  er 
klar  erfasst  hatte,  ernstlich  zu  beschilftigen:  er  sammelte  alles 
hierauf  bezügliche  Material  nnd  kam  zu  demselben  Schlüsse, 


wie  Gruner,  nämlich  dass  die  übliche  Ausfütteruug  des  Ion- 
vertors  die  Entphosphorung  unmöglich  mache;  von  hier  bis  m 
dem  Gedanken  der  basischen  Ausfütterung  war  ein  ziendkli 
nahe  liegender  Schritt. 

Im  Jahre  IST«  wurde  sein  Vetter,  Porey  C.  Gilchrist, 
der  damals  Chemiker  der  Ceom-Avon-Werke  war,  aber  bald 
darauf  nach  Blaen-Avon  ging,  sein  Mitarbeiter  und  führte  eine 
umfassende  Reihe  von  Versuchen  nach  den  Angaben  nnd  unter 
Mitwirkung  von  Thomas  aus.  Das  erste  Patent  wurde  im 
November  1*77  angemeldet,  die  Patenturkunde  datirt  vom 
21.  Mai  1878. 

Die  erste  Mittheilung  Ober  sein  Vorfahren  machte  Thomas 
!  am  28.  Man  1878  in  einer  Versammlung  des  Irou  and  Steel 
Institute :  mit  Hohn  nnd  ungläubigem  lJcbelu  begleitete  Bios 
I  die  Worte  des  unbekannteu  Jünglings,  der  ein  Problem  gelobt 
i  zu  haben  behauptete,  welches  von  den  tonangebenden  Hotten- 
]  lenten  als  fast  unlösbar  liezeiehnet  worden  war.    Sein  Vortrag 
fUr  die  Septem  her- Versammlung  desselben  Vereins,  die  in  Poris 
stattfand,  in  welchem  das  Verfahren  dctaillirt  beschrieben  wir. 
kam  als  letzter  Punkt  auf  die  Tagesordnung  und  wurde 
zur  Mai-Versammlung  1870  vertagt.   Nachdem  aber  inzwischen 
die  Firma  Bolckow  Vaugban  <v  Co.  das  Verfahren  auf  iüs 
Sorgfaltigste  erprobt  und  bei  sich  eingeführt  hatte,  war  der 
Erfolg  um  so  durchschlagender:  ausser  Ehre  und  Anerkenusiiii 
faud  der  Erfinder  auch  materiellen  Lohn  durch  den  vortbeü- 
haftcu  Verkauf  seiner  Pateute. 

Freilich  erforderte  der  letztere  viele  Reisen  und  schwierig 
1  Unterhandlungen  und  diese,  sowie  die  anstrengende  gehtige 
;  Tbatigkeit  in  der  Weiterentwickelung  seines  Verfahrens  griffen 
seine  ohnehin  schwache  Gesundheit  derartig  an,  dass  er  «it 
188:1  gezwungen  war,  sich  dauernd  im  Auslaiide  (Australien 
j  und  Algier)  aufzuboltcu.    Im  Sommer  1884  begab  er  sich  ttach 
Paris,  um  dort  eine  Cur,  von  der  er  sich  Heilung  versprach, 
I  durchzumachen;  die  Besserung  war  aber  nur  eine  scheinbare 
nnd  am  1.  Febr.  d.  J.  erloste  ihn  der  Tod  von  seinen  I-eiden. 

Die  persönlichen  Eigenschaften  des  Verstorbenen  »erdea 
in  einem  der  englischen  Zeitschrift  Iron  enthaltenen  ausführ- 
lichen Nachrufe  in  beredter  Weise  als  ebenso  hervorragende  ge 
schildert,  wie  sciue  metallurgischen  Kenntnisse  und  Erfolge. 

(Glaser  s  Annalen  1  {>*:>,  Febr.,  S.  80.) 

c.  VYilbela  v»a  Prangt»  nahm  als  geborener  Ilolsteioer 
in  jungen  Jahren  Antbeil  an  der  Bewegung  seines  engeren 
Vaterlandes  gegen  die  dänische  Herrschaft  und  trat  If-Ü* 
die  Sehlwwig-Holsteiiii&cbc  Armee  ein  Nach  dem  ungUrk- 
liehen  Ausgange  jener  er>tcn  Erhebung  nahm  Prangen  seine 
durch  dieselbe  unterbrochenen  Studien  nnd  zwar  an  der  Mu»- 
ebener  polytechnischen  Schule  wieder  auf. 

Von  dort  kam  er  im  Sommer  1853  in  die  Schwei/  «>H 
fand  unter  Etzel  beim  Bau  der  Schweizerischen  Central^« 
Verwendung.  Schon  dort  erwarb  er  sich  durch  sein  gedieg*"« 
uud  wahrhaftes  Wesen  eineu  Kreis  von  Freunden  für  das  (Mwe 
Leben.  —  Als  Et  sei  im  Jahre  18S7  nach  Oesterreich  über- 
siedelte, um  die  Leitung  des  Baues  der  damaligen  »K«*r 
Franz  Josef  s-Orientbabnen»  zu  übernehmen,  licss  er  init  einer 
Anzahl  von  ihm  beim  Bau  der  Schweizerischen  CentralhabB  *u»> 
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praktischen  Eisenbahndienste  herangebildeter  jüngerer  Ingenieare 
auch  Prangen  in  den  neuen  Wirkungskreis  mit  eintreten.  Ihm 
wnnle  in  der  Folge  die  Leitung  einer  Rnusection  in  der  Nähe 
von  Kanlzca  anvertraut.  Seine  vorzügliche  Bewährung  noch  bei 
dieser  Aufgabe  gab  erwünschten  Anlas*,  bei  der  im  Jahre  1861 
erfolgten  Organisation  des  Baudienstes  der  Brennerbahn  seine 
Versetzung  nach  Innsbruck  zu  beantragen,  wo  ihm  die  Tracirung 
und  die  Bearbeitung  des  Projectes  der  Theilstrecke  von  Inns- 
bruck bis  zur  Rrennerhöhe  und  dann  die  Leitung  des  Baues 
der  ersten  Section  von  Innsbruck  bis  oberhalb  St.  Jodok  zuge- 
wiesen wurde.  War  die  Schwierigkeiten  der  in  diese  Section 
fallenden  Entwickelung  durch  die  Sillscblucht  zwischen  Inns- 
bruck and  Mottrey  kennt,  weiss  die  Aufgabe  zu  würdigen,  die 
Prangen  dort  gelost  hat. 

Nach  der  im  August  1867  kurz  nach  Eröffnung  der 
Brennerbahn  erfolgten  Berufung  ihres  Bauleiters  Thommen 
nach  Pest  und  nach  kurzein  Interregnum  wurde  dann  Prangen 
mit  der  Leitnng  der  noch  rückständigen  Vollendungsarbeiten  und 
der  Abrechnung  der  Brennerbauten  von  der  Direktion  der  Sfld- 
bahn  betraut,  doch  nur  um  Thommen  Anfangs  1869  nach 
Ungarn  nachzufolgen,  wo  er  bei  dessen  bald  darauf  aus  Gesund- 
heitsrücksichten erfolgenden  Rücktritt  sein  Nachfolger  in  der 
Stelle  eines  kgl.  ung.  Eisenbahnbau-Directors  ward. 

Rücksicht  auf  die  nationalen  Verhältnisse  veranlassten  ihn, 
diese  Stelle  wenig  Ober  ein  Jahr  zu  behalten  und  sie  gegen 
jene  eines  Consulenten  der  Unionbank  zu  tauschen,  für  welche 
er  den  Bau  der  ungarischen  Nordostbahn  auszufahren  hatte, 
ein  Unternehmen,  welches  von  dessen  anfanglichem  Concessionär 
—  Stroussberg—  gründlich  verfahren  und  dann  der  Union- 
bank Oberlassen  worden  war. 

Nach  Beendigung  dieser  mühevollen  Aufgabe  verblieb 
Prangen  in  Wion,  ohne  mehr  eine  bestimmte  Stellung  einzu- 
nehmen, doch  in  steter  Verbindung  mit  alten  Freunden  und 
nach  verschiedenen  Richtungen  tbfitig.  So  in  mehrfachen  Ex- 
pertisen und  dann  insbesondere  an  Studien  für  die  serbischen 
Bahnen  nnd  für  die  Wiener  Stadtbahn  lebhaft  betheiligend. 

In  den  letzten  Jahren  war  die  Gesundheit  Prangen'« 
sehr  erschüttert,  er  starb  am  16.  Marz  1885,  tief  betrauert 
von  seinen  Freiinden  und  allen,  die  den  tüchtigen  Facbgcnossen 
und  seinen  ehrouwerthen  Charakter  kennen  gelernt. 

(Wochenschr.  desösterr.  Ing.-  u.  Arch.Ver.  1885,  S.  124.) 


d.  AM*  v«n  Rfckl  wurde  am  25.  Mai  1821  zu  Gttnz- 
berg  als  Sohn  eines  Landrichters  geboren.  Nach  Absolvirung 
des  Gymnasiums  widmete  er  sich  an  der  Universität  München 
zuerst  dem  Stadium  der  Philosophie,  dann  dorn  der  Medicin, 
fühlte  sich  aber  von  beiden  Disclplinen  nicht  befriedigt,  son- 
dern ging  an  die  polytechnische  Schule  Ober  und  widmete  sich, 
einem  inneren  Drange  folgend,  dem  Baufache.  Nach  glänzend 
bestandenem  Staatsexamen  bereiste  er  fremde  Lander,  wobei 
da»  damals  in  den  Anfangen  begriffene  Eisenbahnwesen  ihn  so 
mächtig  anzog,  dass  er  nach  seiner  Rückkehr  ins  Vaterland 
sich  ganz  dem  Eisenbahnbau  widmete. 

Gleich  zu  Anfang  seiner  Praxis  zeichnete  sich  Röckl 
durch  Ausbildung  and  Vervollkommnung  des  von  dem  bayer. 
Sectionsingenieur  Bruckner  im  Jahre  1844  erfundenen  sog. 


Masseniveilcmeut  aus.  Kr  war  nun  eine  Keilte  von  Jahren  heim 
;  Bau  verschiedener  bedeutender  Eisenbahnlinien  beschäftigt  und 
|  wurde  im  Jahre  1857  zum  Betriebsingenieur  in  Augsburg  cr- 

Im  Jahre  1863  wnrde  er  zur  Generaldirectinn  der  Ver- 
■  kehrsanstalten  als  Vorstand  des  daselbst  neu  errichteten  I'rojeo- 
!  tirungsbureaus  berufen.    In  dieser  Stellung  entfaltete  Röckl 
eine  beispiellose  Rührigkeit.    Er  stellte  vor  Allem  neue  tech- 
nische Grundsätze  auf,  welche  bei  Anfertigung  der  neuen  Bahn- 
projecte  zur  Grundlage  dienon  sollten  und  welche  bisher  nicht 
Mos  in  Bayern ,  sondern  allenthalben  gefehlt  hatten.  Diese 
Grundsatze  wurden  von  Röckl  in  einer  eigenen  an  die  Kammer 
der  Abgeordneten  gerichteten  Broschüre:  »Ueber  die  Vervoll- 
ständigung des  bayerischen  Eisenbahn  -  Netzes,«  München  bei 
Franz,  1865  veröffentlicht  und  nachdem  sie*  weiter  ausge- 
i  arbeitet  nnd  ergänzt  worden,  im  Jahro  1868  vom  kgl.  Staats- 
]  ministerium  in  die  Motive  zum  Entwürfe  eines  Gesetzes:  »die 
Ausdehnung  und  Vervollständigung  der  bayerischen  Staatseisen- 
bahnen betreffend,«  aufgenommen.    In  denselben  wurden  die 
bisher  ganz  ausser  Acht  gelassenen  Betriebskosten  bei  der 
Projectirung  neuer  Bahnen  mit  in  Betracht  gezogen,  in  der 
Weise,  dass  diejenige  Linie  als  die  beste  gefunden  wurde,  für 
welche  die  Baukosten  saramt  den  kapital isirten  Betriebskosten 
zusammen  ein  Minimum  ergaben. 

Nach  diesen  Grundsätzen,  welche  für  die  Gestaltung  der 
neuen  bayerischen  Eisenbahnen  von  entscheidender  Bedeutung 
waren,  wurde  nun  eine  grosse  Zahl  von  Bahnprojecten  beat- 
beitet,  so  dass  bis  Ende  des  Jahres  1867  nicht  weniger  al* 
29  Bahnprojecte  von  einer  Gesammt  länge  von  rund  1600  km 
dem  Handelsministerium,  an  dessen  Spitze  inzwischen  der  vor- 
malige Ostbahndirector  v.  Scblör  berufen  worden,  vorgelegt 
werden  konnten.  Die  Projectirung  wurde  von  Röckl  in  rouster- 
giltiger  Weise  organisirt.  Ausser  den  vorerwähnten  Grundsätzen 
stellte  er  treffliche  Vorschriften  auf  für  die  formelle  Behand- 
lung der  Erdmasscn-Berechnung,  der  Massenausgleichung,  der 
Kostenanschläge  u.  s.  w.  und  gestaltete  den  Geschäftsgang  Ober- 
haupt in  der  denkbar  einfachsten  Weise. 

Auf  Grund  der  umfangreichen  Vorarbeiten  wurde  nun  zu 
Anfang  des  Jahres  1868  vom  Ministerium  ein  Gesetzentwurf 
über  die  Ausdehnung  und  Vervollständigung  der  barer.  Staats- 
eisenbahnen der  Kammer  der  Abgeordneten  vorgelegt,  welche 
denselben  auch  im  April  desselben  Jahres  genehmigte.  Dieses 
Gesetz  ist  neben  dem  spateren  Ober  den  Ankauf  der  Ostbahneu 
1  das  grösste  und  wichtigste,  welches  in  Bayern  je  über  Eisen- 
[  bahnen  erlassen  wurde.    Der  Bau  von  27  Bahuen  mit  einem 
Gesammtaufwand  von  HO  Millionen  Guldeu  wurde  durch  das- 
|  selbe  genehmigt 

Röckl  war  inzwischen  zum  Bezirks-Ingenieur,  dann  zum 
Oberingenieur  und  im  Jahre  1869  zum  Generaldirectionsruth 
befördert  worden.  Und  als  im  Jahre  1874  der  damalige  F.iscn- 
bahn-ßaudirector  v.  Dyk  wegen  vorgerückten  Alters  in  den 
Ruhestand  versetzt  wurde,  wurde  Röckl  an  desen  Stelle  zum 
Eisenbahn-Baudirector  ernannt,  welchen  Posten  er  sieben  Jahre 
lang  mit  der  ihm  eigenen  Energie  und  Geschäfts- Gewandtheit 
vorstand.  Unter  seiner  Direction  wurden  27  Bahnlinien  (IS 
]  Hauptbahnen  und  9  Vicinalbahnen)  ausgeführt  und  der  Bau 
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bezw.  Umbau  von  f>  der  grossten  bayerischen  Bahnhöfe  in's 
Werk  gesetzt. 

In  diese  Zeit  fallen  auch  die  grossartig  angelegten  Ver- 
suche Uber  die  Widerstünde  der  Eisenbahn- Fahrzeuge  bei  ihrer 
Bewegung  in  den  Gleisen,  welche  auf  Rückl's  Anregung  und 
unter  seiner  direkten  I-citung  angestellt  und  deren  Ergebnisse 
von  ihm  selbst  ausführlich  in  der  Zeitschr.  f.  Rnukunde  1880 
veröffentlicht  wurden.  Auch  durch  Erfindung  einer  Zugschranke 
mit  automatischem  Gloekcusignale,  welche  auf  sammllichen  baye- 
rischen und  auch  auf  ausserbayeriseben  Dahnen  eingeführt  ist, 
hat  sich  Rückt  in  weiten  technischen  Kreisen  bekannt  ge- 
macht. Wie  hoch  derselbe  als  technische  Autoritüt  allgemein 
geschätzt  wurde,  beweisen  unter  Anderem  seine  Berufung  als 
Sachverständiger  in  die  im  Jahre  1*74  zur  Untersuchung  Uber 
den  baulichen  Zustand  der  türkischen  Hahnen  alpgesandte  Com- 
misMoii,  sowie  seilte  im  .Jahre  1880  erfolgte  Ernennung  zum 
ausserordentlichen  Mitgliede  der  kgl.  Academie  des  Bauwesen« 
in  Berlin. 

Seiner  angegriffenen  Gesundheit  wegen  musste  Höf  kl  im 
Frühjahr  I HH 1  seine  Versetzung  in  den  Ruhestand  nachsuchen. 
Seit  dieser  Zeit  ist  der  Name  Röckl  fast  gar  nicht  mehr  in 
die  Oeffentlichkeit  gedrungen;  die  Ursache  war  ein  schweres 
Leiden,  das  dem  hart  geprüften  Manne  viele  trabe  Stunden 
bereitete,  bis  es  ihm  endlich  —  im  Irrenhause  —  am  2.  April 
1885  den  Todcsstoss  versetzte. 

«Nach  d.  Deutschen  Bauzcituug  1885,  S.  JU4). 


c.  Oberhaiinlh  Professor  llernunn  Steniberg  wurde  1825 
in  Aachen  geboren,  erwarb  seine  Schulbildung  daselbst  und 
studirte  dann,  mit  einem  StaaUstipcudium  ausgerüstet,  an 
dem  Gewerbeinstitut  zu  Berlin  das  Maschiuenfach ,  womit  zu- 
gleich  WerkstattUbung  verbunden  war.  Seine  erste  praktische 
Vorwendung  war  die  als  Mechaniker  und  Constructeur  bei  dem 
Haa  der  Weichsel-  und  Nogot- Brücken  zn  Hirschau,  welche 
sich  auch  nach  Ablegung  der  Staatsprüfung  als  Feldmesser  und 
Bauführer  fortsetzte.  Nach  Vollendung  dieser  Werke  folgte  die 
Rctheiligung  bei  den  Vorarbeiten  der  Cöln-Crcfeldcr  Eisenbahn, 
bei  dem  Bau  der  Trajectanstalt  zwischen  Homberg  und  Kuhr- 
ott, sowie  im  (cntralbureau  der  Kreuz  -Uüstrin-  Frankfurter  I 


Eisenbahn.  Kurth  diese  vielseitige  imküschc  Uebung.  so«ie 
durch  weitere  zweijährige  Studien  auf  der  Rauacademie  m 
Berlin  war  Slernberg  wohl  vorbereitet  zum  Bestehen  der 
zweiten  Staatsprüfung.  Er  wurde  185'.«  zum  Baumeister  er- 
nannt. Das  Beherrscbeu  der  beiden  Zweige  BauingeDieurwcseu 
und  Hochbau  nebst  dem  Maschiuenfarh  machte  seine  technische 
Bildung  zu  einer  sehr  umfassenden  und  befähigte  ihn  spater 
ganz  besonders  zum  I-ehrcr  an  einer  technischen  Hochschule. 

Nunmehr  stellte  die  l>irection  der  Rheinischen  Bahn  Slern- 
berg an.  und  verwendete  ihn  unter  Hart  wich's  Leitung  bei 
den  {«deutenden  Erweiterungen  ihres  Netzes,  thcils  im  Centrsl- 
bureau,  thcils  bei  Bauausführungen.  Hier  war  es  insbesondere 
die  statische  Berechnung  der  RheinbrQcke  bei  Uoblenz  und  die 
Bearbeitung  der  Theorie  der  Bogenbrucken  Oberhaupt,  welch« 
ihn  in  weiteren  Kreisen  bekannt  machte.  Auf  Grund  desfill- 
siger  Empfehlungen  wurde  er  an  die  Polytechnische  Schale  in 
Karlsruhe  berufen,  als  Professur  und  Vorsund  der  Imtenieiir- 
Abtheiluug.  Karlsruhe  war  nun  24  Jahre  lang  der  hauptsäch- 
liche Schauplatz  seines  Wirkens,  bei  grosser  geistiger  und  ki>r- 
|*rlicher  Rüstigkeit,  ilie  ihm  bis  zu  seinem  jähen  Tode,  ttn 
18.  Juli  18*5,  verblieben  ist. 

Sternberg  war  ein  rechter  Manu  der  Wissenschaft. 
Gründlich  und  genau  nahm  er  es  mit  seinen  eignen  Unter- 
suchungen, wie  mit  den  Forschungen  Anderer :  denn  stets  strebte 
er  nach  der  reinen  und  soweit  möglich  vollen  Wahrheit.  Mehr- 
fach hat  er  zu  den  wissenschaftlichen  Fortschritten  lieigctratren. 
welche  in  den  letzten  Jahrzehuten  auf  dem  Gebiete  des  Ingenieur- 
wesens  gemacht  worden  sind.  Von  literarischen  Leistungen 
nennen  wir:  Die  Mitwirkung  bei  den  » Erweitern ngsbaute»  der 
Rheinischen  Eisenbahn.  1.  Bd.:  Brücke  zu  Coblemr 
Zwei  Uapilel  in  dem  Handbuch  der  s|teciellen  Eisenbahntcchmk 
1.  Bd..  187»  über  »  Aussergewühnliehe  Eiscnbahnsystemc  std 
über  Eisenbahn-Fähren  und  Schiffbrücken«.  In  dem  gleichen 
Handbuch  5.  Band,  1878:  »die  Abschnitte  Uber  die  Systeme 
Fell  und  Wetli,  Gebirgsbahnen  mit  freien  Ijocoinotiven,  Draht- 
seilbahnen« und  Aufsatz  in  der  Zeitschrift  für  Bauwesen  1*73: 
»Untersuchungen  über  Laugen-  und  yuerprofil  gescbiebefalircu- 
der  Flüsse«. 

(Nach  d.  Deutsch,  üuuzcilung  1885,  S.  372. ■ 


Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 
Preis-Vertheilung. 

In  Folge  des  von  der  unterzeichneten  geschüftsführendeu  die  ihrer  Ausführung  bezw.  ihrem  Erscheinen   nach  in  cta 

Direetion  unter  dem  3.  März  1883  erlassenen  Preisausschreibens,  sechsjährige  Periode  vom  10.  Juli  1878  bis   15.  Juli  1*-J 

durch  welches  fallen,  im  Ganzen  neun  verschiedene  Preise  vou  in  ntawni  ' 

A.  far  Erfindungen  und  Verbesserungen  in  der  Construction  '•r,,)0  Mk-  his  minimo  1000  Mk.  mit  einem  Gesanirotiv- 
bezw.  den  baulichen  Einric  htungen  der  Eisenbahnen,  tnge  von  30000  Mk.  ausgesetzt  waren,  sind  im  Ganzen  S? 

B.  für  Erfindungen  und  Verbesserungen  an  den  Betriebs-  Bewerbungen  eingereicht  worden,  von  deueu  5  der  Gruppe  A. 
mitteln  bezw.  in  der  Verwendung  derselben.  *  der  Gruppe  B  und  15  der  Gruppe  C  angeboren. 

C.  für  Erfindungen  und  Verbesserungen  in  Bezug  auf  die  Nach  eingehender  und  sorgfältiger  Prüfung  sämmtliclicr 
Centraiverwaltung  der  Eisenbahneu  und  die  Eisenbahn-  Bewerbungen  sind  von  der  nach  den  bestehenden  Bestimmt«?" 
Statistik ,  sowie  für  hervorragende  Erscheinungen  der  hierzu  berufenen  PrSmiirungs-C'oininission  des  Vereins  deutsch'.* 
Eisenbahn-Literatur,  Eisenbahn -Verwaltungen  folgende  Preise  zuerkannt  worden: 
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In  der  Gruppe  A:  je  ein  Preis  von  3000  Mk.  dem 
Herrn  Richard  Schwartzkopff ,  Ingenieur  iu  Berlin,  für 
einen  Sicherheits-Apparat  für  Dampfkessel,*)  so- 
wie dein  Herrn  U  e  i  n  d  1 ,  Inspektor  der  k.  k.  General-Inspec- 
tion  der  Oestcrreicbiscben  Eisenbahnen  in  Wien,  für  ein  0  b  e  r- 
bausystcro  mit  eisernen  Querschwellen:  "*)  ferner 
ein  Preis  von  1500  Mk.  dem  Herrn  Schrabetz,  Civil- 
Ingenieur  in  Wien,  für  eine  von  ibra  construirto  Biegevor- 
ricbtnng  für  Eisenbahn-Schienen;***) 

In  der  Gruppe  Ii:  ein  Preis  von  3000  Mk.  dem  Harrn 
M  a  h  I  a ,  Ober-Maschinenmeister  der  Gcneraldirection  der  Kgl. 
Bayerischen  Verkehrs-Anstalten  (Betriebs-Abtheilung)  in  Mün- 
chen, für  eine  Schlauchverbindung  für  die  Dampf- 
heizung der  Eisenbahnwagen,!)  <">d  ein  Preis  von 
1500  Mk.  dem  Uerrn  Sedlaczek,  Telegraphen -Controlcur 
der  k.  k.  Gencroldircction  der  Ocstcrr.  Staatseisenbahnen  in 
Wien,  für  die  von  ihm  construirtc  Locomoti v-Lampe  mit 
electrischer  Beleuchtung, ff)  und  endlieh 

Iu  der  Gruppe  G:  je  ein  Preis  von  1500  Mk.  1)  dem 

•J  Ein»  der  nächsten  Heft«  dea  Organs  wird  die  Abbildung  nnd 
Bwcbreibtmg  die»«  prnmiirten  Gegenstandes  bringen. 

**)  Abgebildet  und  beschrieben  im  Organ  1J-S3,  8.  239. 
•••)  Abgebildet  und  beschrieben  im  Organ  1883,  S.  17G. 
t)  Vcigl.  8-  160  der  Techn.  Vereinbar,  und  abgebildet  daselbst 
auf  Blatt  Y. 

tt)  Abgebildet  und  beschrieben  im  Organ  1SB2,  S.  «3. 


Herrn  Ulbricht,  ßureau-l>ircctor  und  Vorstand  des  statistischen 
Bureaus  der  Sachs.  StaaUeisoubahncn  in  Dresden,  für  die  von 
ihm  verfasste  Erklärung  eines  technischen  Hülfs- 
mittels  im  Dienste  der  Eisenbahn-Statistik  zur 
Abkürzung  und  Vereinfachung  der  Arbeiten  bei 
Ermittelung  der  Verkehrs  -  Ergebnisse,*)  2)  den 
Herren  Brosius,,  Kgl.  Maschinen-Iuspector  und  Vorstand  des 
maschineiitochnischeu  Bureaus  der  Kgl.  Fiscnhahmlirectmu  in 
Magdeburg,  und  Koch,  Chef  der  Sertiou  fQr  Kiscubahnbc- 
trieb  im  Kgl.  Serbischen  Bauteil-Ministerium  in  Belgrad,  für 
die  von  denselben  gemeinschaftlich  verfasslen  Schriften  »die 
Schule  des  Locomot  ivfuhrers«  und  »das  Locomo- 
ti v  f  ü hrer  - K  xamen ,«ftf )  und  3)  dem  Herrn  Frank ,  Frof. 
an  der  technischen  Hochschule  in  Hannover,  für  seine  Ab- 
handlung Ober  die  Widerstünde  der  Locomotiven 
und  Eisenbahnen ge,  den  Wasser-  und  Kohlenver- 
brauch, sowie  deu  Effect  der  Locomotivcn.$) 

Weitere  Preise  zu  vergebeu,  war  die  Pramiirungs-rom- 
mission  nicht  in  der  Lage. 

Berlin,  im  August  1 885. 

Die  geschäftsführende  Direction  des  Vereins. 
W  c  x. 


ttt)  Besprochen  im  Organ  1874.  S.  48;  18?.%  S.  -.>««  und  IS77, 
,  S.  130. 

«)  Zuerst  veröffentlicht  im  Organ  18S3.  S.  3  und  »;•>. 


Bericht  über  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens. 


Traeiren  und  Torarbeiten. 


leber  CMteuitniruue  und  Traelraag  der  Eisenbahnen  in  Engteri. 

Die  Anlage  eiuer  Balm  entspringt  in  Großbritannien,  wo 
Staatshabaeu  unbekannt  sind,  dem  privaten  Unternehmungsgeist 
und  erfordert  zunächst  die  Concessionirung  durch  das 
Parlament.  Es  wird  hierbei  in  gleicherweise  vorgegangen, 
wie  bei  der  Genehmigung  anderer  Unternehmungen  von  Öffentlicher 
Bedeutung,  wie  Pferdebahnen,  Canälen,  städt. Wasserwerken  u.s.w. 
Die  Bedingungen  für  das  Gesuch  um  Genehmigung,  au  sich  sehr 
ciufach,  bilden  einen  Theil  der  Geschäftsordnung  des  Parlamentes 
und  beschranken  sich,  was  die  Zeichnungen  betrifft,  auf  solche 
in  ziemlich  kleinem  Maassstabc.  Das  Gesuch  wird  einem  Aus- 
schuss  Uberwiesen  und  «war  sind  für  die  Begutachtung  von 
Eisenbahnen  und  Caualcn  standige  Ausschüsse  eingesetzt.  Der 
Ausschuss  nimmt  nun  auch  die  Aeusserungen  der  Gegner  des 
Projcctes  entgegen,  Zeugen  werden  von  beiden  Seiten  in's  Feld 
geführt  und  hohe  Summen  an  AnwalUgebübren,  Tagegeldern, 
Heise-  und  sonstigen  Kosten  verausgabt,  bis  der  Ausscbuss  seine 
Entscheidung  trifft,  welche  für  den  Bescbluss  des  Parlamentes 
meistens  m.iassgebend  bleibt.  Bei  einigen  Bahneu  sollen  die 
angedeuteter  Weise  erwachsenen  parlamentarischen  Kosten  12  OCH) 
bis  30000  M.  pro  Kilometer  betragen  haben,  so  dass  die  Ren- 
tabilität dieser  Bahnen  bis  heute  unter  diesen  ersten  Auslagen 


Nachdem  die  Genehmigung  crtheüt  ist,  darf  innerhalb  ge- 
wisser Grenzen  die  Trace  noch  immer  gemäss  gesetzlicher  Be- 
stimmungen geändert  werden.  Und  zwar  darf  die  Abweichung 
von  der  geplanten  Achse  nach  jeder  Seite  hin  bis  zu  9,14"' 
in  Ortschaften  und  bis  zu  91.4-  in  offener  liegend  betrafen. 
Desgleichen  darf  man  die  Höhenlage  der  Schienen  im  offenen 
Lande  um  1,52 m  und  in  zusammenhängend  bebautem  Terrain 
um  0,«0m  gegen  diu  anfänglich  geplante  Höhenlage  verschieben, 
sowie  die  Steigung,  so  lauge  sie  uuter  1  :  100  bleibt,  um  1.9 
pro  Mille  verstärken,  und  wenn  sie  heiler  als  1  :  100  um  0.57 
pro  Mille  vergrößern  ohne  Iwsoudere  Bewilligung.  Bei  Unter- 
führungen wird  ausser  der  Minimalbrcite  und  Minimalhöhe  des 
Lichtraumes  auch  diejenige  Breite  vorgeschrieben,  auf  welche 
mindestens  die  Minimalböhe  vorhanden  sein  muss,  ebenso  auch 
die  Miuimalhöhc  des  Bogenanfangs  bei  Gewölben.  Die  Licht - 
weite  wird  bei  Privautrasscn  in  endgültiger  Weise,  bei  Haupt  - 
Strassen  aber  mit  der  Bedingung  festgesetzt,  dass  bei  nachträg- 
licher Erbreiternng  der  Strasse  auch  der  Lichtraum  der  Brücke 
zu  erbreitern  sei,  eine  Forderung,  welche  meistens  die  sofortige 
Wahl  grosser  Weiten  veranlasst.  Für  die  Rampen  der  Zu- 
fahrten sind  die  Steigungen  der  benachbarten  Strassenstreckeu 
maassgebend,  insoweit  dieselben  bei  ZolUtrassen  nicht  flacher 
als  1  :  30  und  bei  sonstigen  öffentlichen  Strassen  nicht  flacher 
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als  1  :  20  «iml.  Plank reuzungen,  Ober  deren  Anwendung  in 
l>ent&chlaud  vielfach  irrige  Ansichten  verbreitet  sind,  bedürfen 
zwar  für  jeden  einzelnen  Fall  einer  eigenen  Genehmigung,  die 
nicht  gern  und  nur  unter  besonderen  Umständen  ertbeilt  wird, 
sind  aber  dorh,  namentlich  bei  den  älteren  oder  in  flachem 
Lande  gelegenen  Bahnen,  in  grosser  Anzahl  vorhanden. 

Anfangs  war  die  staatliche  Aufsicht  Ober  den 
Dahn  bau  gering,  indem  blos  vor  Eröffnung  der  Strecke  eine 
Bcrcisung  durch  einen  Beamten  des  Handelsamtes  stattfand;  in 
neuerer  Zeit  aber  wurde  die  Controle  verschärft  und  es  wird 
die  Erfüllung  einer  Reiho  von  Sicherheitsmaassregeln  gefordert. 
Mit  der  Anzeige  der  Fertigstellung  der  Rahn  müssen  noch  Zeich- 
nungen, namentlich  des  Oberbaues,  der  Brücken  und  der  Bahn- 
höfe eingeliefert  werden ;  es  folgt  dann  die  Bereisung  und  Prü- 
fung der  Strecke  durch  einen  Aufsichtsbeamten. 

(Nach  einem  Vortrage  des  Herrn  Stadtbauraeisters  Heuser 

im  Arch..  u.  Ing.-Ver.  zu  Aachen,  durch  deutsche  Rau- 

zeitung  1*85,  S.  323.) 

Xanutlv-BeMimniuigrM  aber  die  Bewilligmag  m  llitersläizaneen  zu 
8etondirt>ihn  Baatea  im  «rouberuffbaa  MwiMaftarg-Sehweriit. 

Unter  dem  8.  Januar  18*3  sind  abgeänderte  Bestimmungen 
in  Kraft  getreten,  welche  folgendes  Wesentliche  enthalten: 

Die  Bewilligung  staatlicher  Beihülfen,  welche  nicht 
i»  fonds  perdu  erfolgt,  sondern  deren  besondere  Bedingungen  in 
jedem  Einzelfalle  festgesetzt  werden,  ist  an  die  Bedingung  fol- 
gender besonderen  Voraussetzungen  gebunden. 

1)  Das»  die  projectirte  Bahn  den  Localverkehr  mit  einer 
bestehenden  Hauptbahn  vermittelt,  oder  mehrere  Hauptbahnen 
mit  einander  verbindet. 

2)  Dass  der  zu  erwartende  Verkehr  für  ausreichend  be- 
funden wird,  die  Koston  des  Betriebes  und  der  Bahnerhaltung 
zu  decken,  desgleichen  Zinsen  und  Amortisation  für  solche  Rau- 
mittel, die  ausser  der  Landesbcihülfc  —  durch  verzinsliche 
Anleihen  —  beschafft  werden. 

Rei  normal  spur  igen  Secundärbahnen  soll  die  Landes- 
tlei hülfe  für  eine  iJlnge  bis  zu  25  km  den  Betrag  von  20,000  M. 
pro  Kilometer  nicht  Übersteigen.  Bei  grösserer  Bahnlilnge  min- 
dert sich  der  Uöchstbctrag  auf  10,000  M.  für  je  1  km. 

Für  schmalspurigo  Socuudfirbabnen  werden  in  gleicher 
Weise  15,000  M.  für  1  km  für  die  ersten  25  km  der  Bahn- 


|  länge  und  7,500  M.  für  jeden  folgenden  Kilometer  ah  Landes- 
beihülfe  in  Aussicht  gestellt. 

(Deutsche  Bauleitung  1885,  S.  11  .Vi 

Der  Carvea  •  VYiakelkopf. 

(Wochenblatt  für  Baukundo  18*5.  S.  ISö.) 
Das  namentlich  in  coupirtem  Terrain  beliebte  Abstecken 
von  Kreiscnrven  mittels  des  Theodolith  und  eonstanter  Sehnen- 
wiukel  und  Ungen  hat  den  Nachtheil,  dass  das  wiederholte 
j  Aufstellen  des  Theodolith  in  der  Linie  zeitraubend  und  hänig 
|  auch  wegen  der  Terrainverhaltnisse  sehr  schwierig  ist.  Reim 
;  Rau  der  Bahn  von  Lecco  nach  Como  haben  die  Ingeaiesr* 
l'esso  und  Perilli  daher  an  die  Stelle  des  Theodolith  n 
I  diesem  Zwecke  eine  dem  gewöhnlichen  Winkelkopfe  ähnliche 
|  Trommel  mit  Bake  als  Stativ  gesetzt.    Die  Trommel  hat  Krew- 
visuren  unter  90°  und  neben  deu  Schlitzen  der  einen  Visur 
sind  dann  Ober  die  Trommelbohe  vertheilt  6  andere  angebracht, 
die  je  nm  einen  Grad  von  einander  abweichende  Visuren  fest- 
legen.   Die  Sehnenllnge  s,  welche  auf  einer  von  der  Tangente 
um  1°  abweichenden  Sehne  im  Kreise  des  Radius  r  abgeschnitten 
wird,  ist  s  =  2r.sin  l\  der  Werth  2. sin  1°  =  0,0341)01  iit 
auf  der  Trommel  eingravirt.    Man  viaire  den  Kopf  im  Curven- 
anfange  in  die  Tangente  ein,  und  dann  das  Ende  der  constan- 
ten  iJlnge  s  in  den  um  1»  abweichenden  Schlitz  1,  dann  vom  erhal- 
tenen Curvcnpunkte  aus  da»  Ende  des  Maasses  s  in  die  um  2°  Ab- 
weichende Visur  2,  und  so  fort.    Man  erhält  so  lauter  Curven- 
punkte.    Legt  man  der  folgenden  EinvUirung  einen  kleineren 
Radius  zu  Grunde  als  der  vorhergehenden,  so  kann  man  mit 
dem  Kopfe  auch  schlanke  oder  steile  Uebergangscurven  nach 
Relieben  ausstecken.    Sind  «  Punkte  einvisirt,  so  rückt  nun 
mit  dem  Kopfe  in  den  letzt  festgelegten,  orientirt  ihn  darch 
I  Rückwärtsvisiren  nach  dem  letzten  Standpunkte,  und  kann  oin 
wieder  6  Punkte  festlegen.    Die  zum  Abstecken  oiner  Carve 
:  von  400.ro  Radius  zu  verwendende  const&nte  Schnenlänge  ist 
'  z.  R.  400.  0,034904  =  13,962  m.    Auch  bei  der  Controle  der 
Curven  in  fertigem  Oberbau  soll  sich  das  Instrument  bewährt 
;  haben.    Rei  Vorarbeiten  ist  es  von  besonderem  Werthc  gleich 
an  Ort  und  Stelle  von  jedem  Punkte  einer  Geraden  ans  mit 
leichter  Mühe  die  verschiedensten  Curven  zum  Umgehen  vna 
Hindernissen  im  Terrain  selbst  festlegen  zu  können.    In  Italien 
wird  der  Kopf  von  Pietro  Merli,   Mailand,   Passage  '1« 
Cristoforis  41,  gefertigt.  B. 


Bahn-Oberbau. 

RunltoB'i  Apparat  im  Inprtgnirea  Bit  Creosot.  unter  gewöhnlichem  Drucke  bei  140  bis  280*  C.  liegende  Sie-le- 

(Wochenblatt  für  Baulraiid«,  IHSÖ,  $.  25C )  punkt  des  Creosot  geht  in  der  verdünnten  Luft  wesentlich 

Die  lange  Zeit,  welche  die  Lufttrocknung  zu  imprflgniren-  herunter,  gleicluteitig  aber  auch  der  des  im  Holzo  enthaltene!! 

der  Hölzer  bedingt,  hat  viel  Zinsverlust  zur  Folge.    Aeltere  Wassers.    Letzteres  erhält  die  zum  Sieden  erforderliche  Wärme 

Versuche  mit  künstlicher  Trocknung  erzeugten  gewöhnlich  starke  vom  Creosot,  verdampft  und  wird  direkt  durch  das  Creosot  er- 

Risse  im  Holze.    Bonrdon  bringt  daher  das  Holz  nass  in  die  \  setzt.    Das  Creosot  wird  mit  37  bis  49»  C.  eingeführt,  dein 

Creosotkessel  und  setzt  dann  die  erhitzte  Masse  unter  ver-  j  entsprechend  muss  die  Luft  verdünnt  werden.    Nachdem  'las 

dünnte  Luft.    Die  Luftpumpe  entzieht  die  Luft  aus  einem  ;  Wasser  völlig  beseitigt  ist,  setzt  man  die  Druckpumpe  an,  es* 

hohen  Dome,  damit  kein  Creosot  in  die  Pumpe  gelangt.    Der  j  Wasser  kondensirt  sich  wieder  und  man  kann  an  der  Wass*r- 
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menge  dann  den  Grad  der  Austrocknung  erkennen.    Boulton  I 
hat  bei  ganz  nassen  Schwellen  227  Liter  Wasser  aas  2,9  ebro 
Hol*,  d.  b.    m  des  Volumens  erhalten  and  fand,  dass  dasselbe 
ohne  Anwendung  der  Druckpumpe  durch  ein  gleiches  Quantum 
Creosot  ersetzt  war.    .  B. 

Der  Oberbau  drr  eagllschrn  Bakaen 

ist  sehr  solid,  besitzt  schwere  Schienen,  lange  Schwellen  von 
meist  2,74"  Lange  und  ist  fast  ohne  Ausnahme  hölzerner  Quer- 
schwellen-Oberbau  mit  Stuhlschienen.  Eine  bemerkenswerthe 
Ausnahme  bildet  die  Untergrund-Bahn  in  London,  welche  breit- 
basige  Schienen  von  12,7  cm  Höhe  und  15,2  cm  Dasisbreite  be- 
nutzte, aber  neuerdings  auch  zu  dem  Stuhls) st em  Obergeht, 
hauptsächlich  des  leichteren  Auswechseins  schadhafter  Schienen 
wegen.  Die  London-  und  North- Western-Bahn  hat  Stuhlschieuen 
von  9.141*  Länge,  im  Gewicht  von  41,5  kg  pro  m,  gusseiserne 
Schienenstahle  im  Gewicht  von  22,7  kg  pro  Stack,  schwebende 
Stösse,  kioferne  Schwellen  von  2,74  «  Lange  und  12,7  X  25,4  cm 
Querschnitt.  Man  verwendet  zu  den  Schwellen  fast  allgemein 
Kiefernholz,  da  Eichenholz  sehr  theuer  ist.  Die.  Dicke  der 
Bettung  unter  der  Schwellenuntcrkante  betrügt  wenigstens 
20  bis  23,  bei  Hauptbahnen  bis  zu  45  cm  und  besteht  vorzugs- 
weise aus  geschlagenen  Steinen,  unten  von  6  cm,  darüber  von  ! 
4  cm  Korndieke,  wahrend  Kies  die  oberste  Decke  bildet. 

(Nach  einem  Vortrage  des  Herrn  Stadtbauroeisters  Tieuser 

im  Achitektcn-  und  Ingenieur-Verein  in  Aachen,  in  der 

Deutschen  Banztg,  1885,  S.  324.) 

Baracke  Skheruig  der  Lasrhe.belxeB-Verbladaig. 

Auf  der  Strecke  Wien-Brünn  ist  seit  15  Jahren  nach 
Weickum  mit  günstigem  Erfolge  in  die  Löcher  der  einen 


Lasche  ein  dem  Bolzen  entsprechende«  Schraubengewinde  ein- 
geschnitten und  findet  hierbei  ein  Losrütteln  der  Bolzen  nicht 
statt.  (Wochenschr.  des  Osten-.  Ingen.-  u.  Archit.-Ver.,  1884, 
S.  176.)  Von  anderer  Seite  wird  eine  genügende  Befestigung 
der  Laschenbolzen  bezeichnet,  wenn  man  den  Schraubenmuttern 
eine  feste  Lagerung  giebt  und  den  Bolzen  einschraubt.  Eine 
noch  zuverlässigere  Sicherung  Hast  sich  dadurch  erzielen,  dass 
man  die  an  zwei  Seitenflächen  keilförmig  abgeschrägte  Mutter 
in  eine  entsprechend  geformte  Rinne  der  Lasche  einsetzt  und 
sie  überdies  au  zwei  gegenüberliegenden  Seiten  aufschneidet; 
unter  der  vereinigten  Wirkung  von  Schraube  und  Keil  wird 
sich  der  Spalt  schliesscn,  sodass  der  Schraubenbolzen  mit  grosser 
Reibung  festgehalten  wird. 

(Central«,  der  flauverwalt.,  1884,  S.  1«0.) 

Haarauan'i  Srhwellensthieie*) 

soll  in  der  Karze  auf  der  Hannoverschen  Staatsbahn  zwischen 
Lindhorst  nnd  Stadthagen,  also  in  der  verkehrsreichen  Linie 
Hannover-Köln,  eine  1  km  lange  Probestrecke  gelegt  werden. 
Bei  der  Monürung  auf  dem  Osnabrocker  Stahlwerk  wird  die 

250  "uo  erfolgen.  Das  Werk  wird  sich  dem  Vernehmen  nach 
auch  bei  der  Verlegung  auf  der  Strecke  betheiligen.  Demnach 
darf  man  In  nicht  zu  ferner  Zeit  einer  Entscheidung  ober  die 
Krage  der  praktischen  Bewährung  des  neuen  Oberbau-Systems 
entgegen  sehen. 

(Deutsche  Bauztg.,  1885,  S.  280.) 

•)  Vcrgl.  Organ,  13-S3.  S.  13.»  mit  Abbild,  suf  Tsf.  XX,  fig. 
4  bis  10. 


Bahnhofseinrichtungen. 


Bei  kleineren  Personen-Stationen  laufen  die  Haupt- 
glcise  meist  gerade  durch,  wahrend  rechts  und  links  je  ein 
Gleis  für  Localzflge  vorgesehen  ist.  Mittelperrons,  die  man 
froher  wohl  hatte,  sind  heute,  ausser  bei  grossen  Durchgangs- 
Stationen  mit  Zweigbahn-Einmündungen,  ganzlich  abgeschafft. 
Destleichen  baut  man  keine  Insel-Bahnhöfe  mehr,  sondern  lOsst 
die  Linien  sich  mittels  Unter-  und  l'eberfabrungen  durchkreuzen, 
wodurch  leicht  sonderbare,  wenn  auch  wohl  begründete  Grund- 
risse entstehen.  Zur  Bewältigung  des  bedeutenden  Localver- 
kchrs  mancher  Städte  war  eiue  grosse  Anzahl  Perrons,  mithin 
bei  Kopfslationon  eine  grössere  Bahnhofsbreite  nöthig,  welche 
Anlass  bot,  das  GcbOude  an  das  Stirnende  der  Bahnhofs- Halle 
zu  legen.  Bei  weniger  grossem  Local-  und  stärkerem  durch- 
laufenden Verkehr  fand  man  es  im  Interesse  des  Verkehrs, 
wie  auch  rnr  Erzielung  einer  grösseren  (iebaudcentwickelung 
zweckmässig,  das  Gebäude  im  rechten  Winkel  um  die  Halle 
herum  zn  fahren.  Zum  Wiegen  des  Gepäcks  dienen  sehr  häufig 
Decimalwagen,  deren  Wiegefläcben  in  die  Perronttachc  einge- 
lassen sind ;  man  vermeidet  jedoch  die  Gewichtabcstimmung  nach 
Möglichkeit  und  ist  nicht  angstlich  in  Betreff  des  Ueberge- 


wirhtes.  Von  dem  früheren  Gebrauch,  das  Gepäck  auf  das 
Waggondach  zu  legen,  wo  es  leicht  Feuer  fängt  nnd  die  Stabi- 
iitat des  Fahrzeuges  beeinträchtigt,  auch  unbequem  auf-  nnd 
abzuladen  ist,  ist  man  gänzlich  abgekommen  und  benutzt  dafür 
sebr  häufig  eigene  in  den  Personenwagen  angebrachte  Gepäck- 
Coupes  oder  auch  aushülfsweise  Coupes  III.  Classe. 

DieUöhedesPcrrons  war  froher  bei  den  verschiedenen 
Bahnen  sehr  verschieden  und  auch  beute  sind  hohe  Perrons 
noch  nicht  allgemein  üblich,  wobl  aber  meistens  In  grossen 
Bahnhöfen  vorhanden.  Die  Great-Westcrn-Bahn  hatte  anfangs 
hohe,  dann  niedrige  Perrons,  und  ging  darauf  in  Folge  mehrerer 
durch  letztere  veranlasste  Unglücksfalle  zur  Lage  von  H4  cm 
Ober  Schienenoberkanto  Ober,  während  das  Handelsamt  solche 
von  76  cm  empfiehlt.  In  oberdeckten  Hallen  besteben  in  Eng- 
land die  Perrons  fast  stets  aus  Holzdielung  mit  Bandeisenfedern 
nnd  zwar  in  der  Regel  auf  einem  Unterbau  von  HolzgeüM 
oder  kleinen  Maucrpfcilern.  Solche  Perrons  sind  nach  Bedarf 
leicht  zu  andern  und  lassen  unter  sich  einen  gegen  die  Gleise 
hin  offenen  Baum  frei,  welcher  für  Telegraphen-,  Signal-, 
Gas-  u.  s.  w.  Leitungen  benutzt  wird.  Behufs  der  leichte» 
Verlcgbarkeit  der  Gleise  und  mit  Rücksicht  auf  den  ungehinderten 
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Verkehr  und  die  Sicherheit  demselben  werden  Säulenstellungen 
meistens  vermieden. 

Die  Droschkenstrassen  sind  bei  den  grossen  eng- 
liehen  Personcnslationen  stets  bis  in  die  Halle  zwischen  die 
Ankunftsperrons  geführt,  oft  mit  sehr  bedeutenden  Kosten  auf 
Brücken  Ober  die  Gleise  hinweg.  Diese  Hinrichtung  beschleunigt 
die  Abfahrt  der  angekommenen  Reisenden  au«  dem  Bahnhof 
in  die  Stadt  ausserordentlich  und  ermöglicht  das  Besteigen  der 
Droschken  innerhalb  der  gedeckten  Halle  statt  im  Freien.  Znr 
Dämpfung  des  Geräusches  sind  Droschkenstrassen  mit  Holz- 
pflaster versehen. 

Die  Wartesäle  sind  ärmlicher  und  kleiner  als  in  Deutsch- 
land und  werden  sehr  wenig  benutzt,  da  die  Abreisenden  sich 
sofort  auf  die  sehr  geraumigen  l'errous  begeben.  Restaurationen 
sind  auf  kleineren  Stationen  selten  vorbanden,  nur  in  London 
etwas  zahlreicher;  desgleichen  beschränkt  man  die  Zahl  der 
Dienstwohnungen  innerhalb  des  Empfangsgebäudes  auf  das  ge- 
ringste Maass.  Dagegen  bilden  die  höheren  Stockwerke  des 
Gebäudes  häutig  ein  Hotel. 

Häßlich  und  störend  Ist  die  Bedeckung  aller  dem  Publi- 
kum sichtbaren  Wandflächen  der  Stationen  durch  Plakate;  die 
Verpachtung  der  Wandflachen  fOr  diesen  Zweck  bringt  aber  den 
Bahngesellschaften  sehr  viel  Geld  ein. 

Bei  der  Errichtung  von  Wass  er  Stationen  herrscht 
grossere  Einfachheit  als  auf  dem  Continent.  Unbedachte  Be- 
hälter, häufig  durch  kleine  Oefen  oder  Gasöfen  heizbar,  sind 
nicht  selten  und  die  Wasserkrahne  tragen  an  Stelle  eines 
Armes,  welcher  den  Verkehr  gefährden  kann,  einfach  einen 
Lederschlauch. 

Uober  die  englischen  Güterstationen  herrscheu  in 
Deutschland  vielfach  abweichende  Meinungen.  Bei  ihrer  Be- 
urtheüung  ist  zu  bedenken,  dass  die  englischen  Verkehrscentren : 
London,  Liverpool  und  Manchester  u.  s.  w.  nicht  weit  von 
einander  entfernt  sind,  wodurch  die  Güter  nicht  wie  bei  uns 
wahrend  des  ganzen  Tages,  sondern  grösstenteils  in  bedeuten- 
den Mengen  während  weniger  Stunden  ankommen,  bezw.  ab- 
gehen. 

Bei  den  Güterschuppen,  auch  den  kleineren,  zieht  man  es 
vor,  das  I.adegleis  zum  Schutz  von  Waaren  und  Leuten,  in  den 
gedeckten  Raum  zn  legen.  In  kleineren  Schuppen  pflegt  man 
oft  den  I-adcperron  Hufeisenförmig  zn  gestalten,  so  dass  das 
Frachtfnhrwerk  vom  Perron  umgeben  wird.  Zum  I-aden  dient 
selbst  bei  kleinen  Schuppen  oft  ein  Krahn,  der  in  einfachster 
Weise  construirt  und  so  eingerichtet  ist,  dass  man  dreierlei 
Umsetzungsverhältnisse  nach  Belieben  anwenden  kann,  was  zu 
erheblichen  Zeitersparnissen  fuhrt-  Bei  grösseren  Schuppen  ge- 
winnt man  dadurch  an  Längon-Kntwickelung  der  Lade|ierrons, 
das*  man  einen  Kopfperron  mit  zahlreichen  Zungenperrons  an- 
ordnet. Zwischen  je  zwei  Zungeuperrons  liegen  zwei  Gleise, 
welche  mittels  Drehscheiben  mit  einem  gemeinschaftlichen,  recht- 
winkelig zu  ihnen  geführten  Hauptladegleis  oder  anch  einem 
Glciscpaar  verbunden  sind.  Ueber  die  Mitte  der  -Kopfperrons 
eines  solchen  Güterschuppens  in  London  setzte  die  I^ondon-  und 
Norlh-Western-Kiseiihahn  als  Büreau  einen  Fachwerksbau  mit 
lilaswändcn  auf  Eisensäulcn,  von  dem  aus  man  den  ganzen 
Schuppen  Qbcrblicken  kann  und  zu  dem  eine  eiserne  Wendel- 


treppe den  Zutritt  ermöglicht.  Die  für  die  einzelnen  De- 
stimmungs-Stationen  erforderlichen  Verzeichnisse  der  Guter  geben 
mit  den  Courierzugen  voraus,  sodass  die  Bestimmungsorte  im 
vorhinein  für  die  Entladung  und  Abfuhr  Sorge  tragen  können. 

Die  An-  und  Abfuhr  der  Güter  erfolgt  nach  An- 
gabe verschiedeoer  Berichterstatter  angeblich  obligatorisch  durch 
die  allein  hierzu  berechtigte  Bahn.  Dies  ist  indess  ein  Irrtlmm. 
Thatsficblich  haben  die  Bahnen  nach  dem  Gesetze  kein  der- 
artiges Recht.  Die  Bahneu  setzen  deswegen  meistens  das  Roll- 
geld so  niedrig,  da.«  kein  Privatfuhrwerk  konkurriren  kann  bdiI 
entschädigen  sich  durch  den  Bahntarif.  Das  Rollfuhrwerk 
halten  *.ic  selbst  oder  sie  schliessen  mit  einem  Unternehmer  ab. 
Der  Umfang  des  Rollgeschäftes  ist  ein  sehr  bedeutender;  -u 
benölhigte  die  South-Eastern-Babn  —  als  der  Vortragende  sei« 
Daten  schöpfte  —  400,  die  Great-Northcrn-Bahn  llOOPfcnle 
zur  Gotcr-Ab-  und  Zufuhr  in  London  allein. 

(Xach  einem  Vortrage  des  Herrn  Stadtbaumeisters  Heuser 
im  Arch.-  und  Ingen. -Ver.  zu  Aachen  durch  Deutsch* 
Bauzeitung,  1885,  S.  326. 

Die  ftaatenenargiag  4t*  mea  Ceatral  Bahiatfes  la  iinukirr. 

(CsntralblaH  der  Bauverw ,  1886,  8.  37  ) 
Der  neue  Bahnhof  Strassburg  erhält  sein  Wasser  aus  einem 
am  Südende  neben  der  Rothauer  Linie  (Organ,  18S4,  S.  1^' 
angelegten  Pumpwerke  mit  zwei  doppelt  wirkendcu  Dampf- 
pumpeu,  welche  bei  Condensation  1  cbm  Wasser  auf  22  ■  Hohe 
mit  0,25  kg  Kohlcnverbrauch  heben. 

Der  240 weite  Dampfcylinder  ruht  mit  dem  2S0m 
weiten  Pumpcncylinder  wagrecht  auf  gemeinsamem  Gestelle. 
Der  Hub  der  auf  gemeinsamer  Stange  sitzenden  Kolben  ist 
280 ■»■,  die  Zahl  der  Doppelbübe  45  in  der  Minute  und  ui« 
Leistung  einer  Pumpe  60  cbm  in  der  Stunde. 

Den  Dampf  liefern  zwei  nicht  eingemauerte  Röhrenkcssel 
mit  je  11  qm  Heizfläche  und  7  Atm.  Ucbordruck.  Ein  Kessel  nebst 
Pumpe  genügt  für  den  Verbrauch,  der  zweite  bleibt  in  Reserve. 
Das  Wasser  wird  einem  Klärbrunnen  am  Mühlbache  mittels 
einer  200  ■  langen,  225  mm  weiten  Leitung  entnommen  und  durch 
ein  180m  langes,  175 weites  Druckrohr  zu  den  4  je  lOHckm 
haltenden  für  Reparaturen  paarweise  auszuschaltenden  Bottichen 
des  Wasserturmes  an  der  Molsheimer  Strasse  gedrückt.  Ine 
200 weite  Vertheilungsleitung  ist  zum  Ringe  geschlossen, 
damit  ein  Rohrbruch  thunlichst  geringe  Bahnhofsflachen  <le< 
Wassers  beraubt.  Für  den  Fall  des  Versagens  der  ganzen  An- 
lage ist  die  Vertheilungsleitung  an  die  städtische  Wasserleitung 
angeschlossen. 

Da  das  Bauterrain  des  Wasserturmes  etwa  4 m  unter 
j  Planum  liegt,  so  musste  der  Thurm  bis  zur  Laternenohcrkante 
(  25»  Höhe  erhalten.  Die  um  eine  massive  Wendcltrepl'« 
gruppirten  vier  kreisrunden  Bottiche  verlangten  einen  quadrati- 
schen Grundriss  mit  abgestumpften  Ecken,  welcher  so  bemessen 
wurde,  dass  zwischen  den  Bottichen  und  um  dieselben  in  Minini» 
1 m  breite  Arbeitsgänge  verblieben.  Die  0 m  weiten  Bottiche 
haben  freitragende  Kuppelböden  und  ruhen  mittelst  oiwrter 
Träger  anf  den  massiven  Wangen  der  Treppe  und  den  l'n- 
fassungswänden.  Letztere  sind  75  cm  stark  bis  untor  die  Bottiche 
geführt  und  tragen  aussen  zur  Gewinnung  des  Arbeits^»?'-* 
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5ocm  ausladende  Kragsteine  mit  dem  Hauptgcsims.  Auf  dem 
Hauptgesims  erhebt  sich  ein  leichter  Aufbau  für  die  Behälter 
aas  Eisenfachwerk,  welcher  üben  durch  eine  flache  Kumpel  mit 
aufgesetzter  Laterne  geschlossen  ist.  Dio  Kuppel  hat  keine  Zug- 
stangen, sondern  nur  einen  Fussring,  welcher  aber  wegen  der 
langen  geraden  Seiten  der  beinahe  quadratischen  Grundform 
stark  anf  Biegung  in  Anspruch  genommen  wird.  Er  besteht 
aus  einem  starken  fiOcm  breiton  horizontalen  BlechtrBgcr, 
welcher  dicht  anter  der  Traufe  der  Kuppel  liegend  den  Schub 
der  Kuppelbinder  anf  die  Ecken  überträgt,  zugleich  aber  die 
Dachrinne  tragt  und  das  Hanptgesims  stutzt.  Die  14,5  cm 
starke  Faehwerkswand  ruht  unten  auf  einer  mit  den  Flantscben 
in  die  Gesimsoberkante  de«  Unterbaues  eingelassenen  r-i-Eiscn- 
Schwelle,  welche  den  Verband  des  weit  aufladenden  Gesimses 
verbessert. 

Der  massive  Unterbau  ist  durch  zwei  zwischen  Trägern 
gewölbte  Decken  in  drei  Geschosse  getheilt;  das  oberste  hat 
solche  Hohe,  dass  von  ihm  aus  die  Bchälterböden  nachgesehen 
und  reparirt  werden  können  und  wird  durch  kleine  Fenster 


sich 


den  Wasserthurm  !)7,000  M. 

das  Pumpenhaus  lti.800  « 

die  Kessel  und  Pumpen  20,500  « 

die  Behälter,  Leitungen  und  Krahne    79,100  - 

213,400  M.  B. 

l'atmeaktf  Srhifbebühne  io  den  nriirn  Werkslillcu  itt 


halt  Bäder  ftlr  das 
Vorrathsräume. 


Die  aus  Winkel-  und  Flacheisen  zusammengenieteten  Läni!*- 
träger  ruhen  auf  4  starken  schmiedeeisernen  Querträgern,  den  n 
Enden  ausserhalb  des  Bohnengleises  zur  Aufnahme  der  4  Acli«on 
entsprechend  Oberhöbt  sind.  Die  Laufst  ränge  der  Bahne  sind 
um  275  gegen  Schicncnobcrkante  versenkt;  die  Stander  und 
Querträger  gehen  in  ausgemauerten  Schlitzen  von  90  Breite: 
die  Parallelgleise  haben  entsprechende  Unterbrechungen.  Die 
Tragschienen  der  Bohue  sind  um  32'  gegen  Schienenober- 
kante  überhöbt,  die  Parallelgleise  selbst  zwischen  den  Bühneu- 
laufschienen  um  30  versenkt ;  hmobervehende  Fahrzeuge 
laufen  hier  auf  ihren  Spurkränzen.  In  denjenigen  Panillel- 
gleisen,  welche  von  Locomotivcn  befahren  werden,  sind  beson- 
dere Vorkehrungen  getroffen,  am  eine  sichere  Ucberfahrung  zu 
erreichen.  —  Unsere  Quelle  enthält  Abbildungen. 

(Revue  generale  des  chemins  de  fer  18  H4,  Aug.  S.  71) 


Maschinen-  nz 

ttoeilea's  L«f«B«live  4er  Philadelphia- Readln*  Bahn  alt 
zwei  frkuppHiea  Atksea. 

Diese  1883  in  Chicago  ausgestellte  Maschine  ist  für  Feue- 
rung mit  feiner  geringwerthigen  Authracitc-Kohlc  eingerichtet 
und  daher  mit  einem  verhältnissmässig  grossen  Hoste  versehen, 
dessen  Stäbe  hohl  sind  um)  Wasserdnrchfluss  erhalten.  Am 
Ende  des  Rostes  befindet  sich  eine  Feucrbrllcke,  hinter  der  eine 
Verbrennungsknmmcr  liegt.  Das  Fahrerhaus  ist  vnr  der  Feuer- 
kistc  angeordnet;  der  Führer  steht  au  der  Langscite  des  Kessels, 
wahrend  die  Heizung  vom  Tender  aus  geschieht.  Die  Haupt- 
verbfiltnisse  sind:  Ganzer  Kadstand  «,237'»,  AchssUnd  der 
Triebräder  1,081  ■;  Durchmesser  der  Triebräder  1,727 '";  der 
Röder  des  Drehgestelles  0,720  «;  C> linder- Durchmesser  0,470  »; 
Kidbenhub  0,5<5";  Ungc  der  FeuerbQehse  2,0  Breite  der- 
selben 2,438  "";  Rosltiili'he  (1,34  qm;  Lange  der  Vcrbrcnnungs- 
kamtner  0,787  "■;  Durchmesser  des  Kessels  vorn  1,346",  hinten 
1,493";  Anzahl  der  Siederöhren  345,  Länge  derselben  2,794»; 
äusserer  Durchmesser  derselben  38  «"";  Heizfläche  der  Siede- 


d  Wagenwesen. 

röhren  1 14,43  qm,  der  Vorbrcunuugskamraer  2,97  qm,  der  Fener- 
kisto  14,02  qm  ;  Gewicht  auf  den  Triebrädern  27,6  t,  ganzes 
Gewicht  (dienstfähig)  41,14  t.  Bei  Probefahrten  bewährte  sich 
die  Locomotive  bezOglich  des  Dampfhaltcus  gut  bei  allen  Gattungeu 
von  Zügen;  dei  Kohlenverbranch  war  aber  bedeutend. 

(Engincer  1884,  Septb.  S.  241.) 


Clartoi's  Cyllader  für  Yarnam -Brensra 

wird  neuerer  Zeit  auf  englischen  Bahnen  als  Ersatz  für  die  cut- 
j  sprechenden  Tbeile  der  Smith-  und  Hardy  -  Bremse  mehrfach 
1  angewandt.    Bei  demselben  wird  die  Abdichtung  des  Kolbens 
dorch  einen  in  einer  Nuth  liegenden  Kautschuckring  von  kreis- 
rundem Querschnitt  bewirkt.    Sobald  der  Kolben  sich  bewegt, 
findet  ein  cigenthamliches  Abrollen  dieses  Kinifcs  statt,  wodurch 
!  eiue  gute  Dichtung  bei  geringer  Reibung  erreicht  wird.  Mit 
Abbildung  In  unserer  Quelle. 

(Revue  generale  des  chemins  de  fer  18*4,  April  S.  223  i 


Technische  Literatur. 


Die  Srhmlrrmilirl  und  Ufcrrmelalle  für  Locomotivcn,  Eisenbahn- 
wagen, Schiffsmaschinen,  Locomobilcn,  stationäre  Dampf- 
maschinen, Transmissionen  und  Arbeitsmaschinen  von  Josef 
Grossmann,  Ingenieur  der  Oesterr.  Nord -Westbahn.  Mit 
10  Holzschnitten  im  Text.  Wiesbaden  1885.  C.W.  Kreidel's 
Verlag.    Kl.  B.  VIH  und  192  S.    3  Mk.  6o  Pf. 

ütfu  fer  die  F*rtatkritl<  4m  Li««nUbuwj.i»«»    N»m  F»lft.  XXII.  Bm4.  ♦.  Ilrrt 


Das  cmpfchlcnswertbo  Werkchen  zerfällt  in  8  Abschnitte 
und  bespricht  nach  einer  geschichtlichen  Einleitung  aber  die 
Eotwickelung  der  Schmierung  zunächst  die  allgemeinen  Grund- 
sätze, welche  bei  der  Wahl  der  Lagermetalle  und  Schmier- 
mittel, vom  technischen  und  ökonomischen  Staudpunkte  nun 
znr  Geltung  zu  kommen  haben.    Der  vierte  Abschnitt  behuu- 
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ilelt  das  Schmieren  der  Kolben  und  Schieber  von  Locomotivcn 
und  stationären  Dampfmaschinen,  wahrend  die  folgenden  drei 
Abschnitte  den  gebräuchlichen  Schmiermitteln  and  ihren  liaupt-  I 
sächlichsten  Eigenschaften,  der  Prüfung  der  Schmiermittel  auf 
ihre  Qualität  und  der  Auswahl  der  Schmiermittel  für  die  ver- 
schiedenen Gebrauchszwecke  gewidmet  sind.  Hier  sind  auch 
die  bisher  gebräuchlichen  Oclprobiermoschincn  beschrieben  und 
durch  Holzschnitte  erläutert,  wobei  der  Verfasser  diejenigen 
Methoden  der  (Muntcrsuchung,  bei  welchen  die  Tempcraiur- 
erhühung  von  geschmierten  Achsschenkeln  als  Maasstab  fOr 
die  Gute  der  Oclc  angenomiuen  wird,  als  veraltet  bezeichnet. 
Den  Schluss  bildet  eiuo  Untersuchung  über  das  Warmlaufen 
dir  Maschincnlager. 

Das  Buch  zeichnet  sich  namentlich  dadurch  aus,  dass  die 
auf  Grund  sorgfältigen  Studiums  der  Literatur  sehr  klar  und 
übersichtlich  zusammengestellten  und  durch  eine  Menge  eigener 
Beobachtungen  des  Verfassers  ergänzten  Erfahrungen  in  streng 
wissenschaftlicher  Weise  erklart  und  begründet  werden. 

H.  v.  W. 

Die  Selbstkaslrn  dei  Eisethahn-Transportes  aad  ale  WuMrslraueB- 
Frage  in  Frankreich,  Preussen  und  Oesterreich  von  Wilh. 
von  N'firdling.  k.  k.  Sectinnschcf  und  General  -  Director 
des  '  Oesterr.  Eisenbahnwesens  a.  D.  Mit  2  Ilolzsclm.  und 
11  Tafeln  und  Karten.  Lexik.  8°,  232  S.  Wien  1885. 
.Ufr.  Holder.    ll>  Mark. 

In  V  Abschnitten  und  27  Capiteln  werden  vou  dein  rühm- 
lichst bekannten  Verfasser  in  klarer  und  gründlicher  Weise : 
I.  Die  Selbstkosten  des  Eisenbahn-Gütertransportes, 
II.  die  französischen  Wasserstrassen, 

III.  die  prenssischen  Wasserstraßen,  und 

IV.  die  Canille  anderer  Länder  bebandelt, 
während  der  Abschnitt 

V.  Schlussbetrachtungen 

gewidmet  ist  und  die  gegenwärtig  viel  erörterte  Frage:  ob  es 
unter  den  heutigen  Verhaltnissen  anrätblich  sei,  den  vorhan- 
denen Verkehrswegen  noch  ein  System  von  Wasserstrassen  — 
das  selbstverständlich  auf  Kosten  und  Gefahr  des  Staates  aus- 
geführt werden  müsstc  —  wenigstens  in  den  Hanptrichtungcn 
des  grossen  Verkehres  hinzuzufügen?  verneint  wird. 

Ausserdem  enthält  das  Buch  noch  in  3  Beilagen: 

A.  Ausweis  Uber  Ab-  und  Zunahme  des  Verkehrs  auf  den 
einzelnen  Wasserstraßen  Frankreichs, 

B.  die  französische  Canalordnung,  und 

C.  die  F.isenbaliutarifbilduugs-Theorien, 

sowie  zum  Schluss  ein  alphabetisches  Namen-  und  Sachregister, 
durch  welchen  die  Uel.en.icht  über  deu  reichen  Iahalt  des 
Büchs  sehr  erleichtert  wird.   Die  ferner  beigefügten  11  Karten 


nnd  graphischen  Darstellungen  tragen  wesentlich  zur  Veraa- 
schaulichung  des  Vorgetragenen  bei. 

Wir  empfehlen  das  Werk  angelegentlichst  der  BcacbtmiK. 

K. 

Eagliiehe  Tiiidkaalea  M  Uaurgraadbaaaei,  sawle  aalcr  fltuci 
nid  Mcfresamea.  Ein  Reisebericht  von  Dr.  Phil.  Forch- 
beimer.  lugenieur,  Privatdoceut  an  der  kgl.  technischen 
Hochschule  in  Aachen.  Mit  19  Holzschnitten  und  14  lilhogr. 
Tafeln.  Aachen  1884.  Verlag  von  J.  A.  May  er.  Lexik,  h. 
VIII  und  tili  S. 

In  vorliegendem,  sehr  beaebtenswurtheu  Scbriflchcn  werd«n 
die  auf  einer  Heise  nach  England  mit  vielem  ITeiasc  oud  Um- 
sicht studirten  grossartigen  Tunnelbauten,  namentlich  von  den 
ueuercu  Strecken  der  londoner  Untergrundbahnen  uud  der 
unter  dem  Mcrsey-Flusso  der  Lini«  Lirerpool-Birkenbead  und 
unter  dem  Scvern-Flussc  (Bristol-Südwales)  hindurchgefühlten 
Tunnels  sehr  genau  und  eingebend  beschrieben,  und  nehmen 
diese  zuverlässigen  Mitteilungen  um  so  mehr  unser  Interesse 
in  Anspruch,  als  diese  Bauten  mit  grossen  Schwierigkeiten  ver- 
bunden waren.  K. 

KaleehlsmDs  für  drn  Bahnwirterdlcatl.  Vou  E.  Schubert. 
Betriebsinspci-tor,  Vorsteher  der  Bauinspcction  Görlitz.  I)nt:e 
vermehrte  Aull.  Wiesbaden  1*85.  Verlag  von  J.  F.  Berg- 
mann. 

Durch  die  Bearbeitung  des  vorliegenden  Katechismus  hat 
sich  der  Verfasser  ein  grosses  Verdienst  um  die  Belehrung  vou 
angehenden  Bahiiwürtcrn  erworben  und  bietet  dieses  Büchel- 
chen  auch  für  die  bereits  angestellten  Bahnwärter  ciu  vomiv- 
liches  Hülfsmittel  zur  leichten  Erlernung  und  Rcpitition  der 
sie  betreffenden  Vorschriften  und  Instructionen. 

In  13  Abschnitten  und  200  Fragen  und  Antworten  wer- 
den namentlich  folgeude  Gegenstände  de»  Babnwarterditnst« 
behandelt : 

Von  den  allgemeinen  Pflichten  und  Rechten  des  Bahn- 
wllrters.  Ueber  die  Kenntnisse,  welche  derjenige  besitzen  roiivs 
der  als  Bahnwärter  angestellt  zu  werden  wünscht.  Von  den 
Rechten  nnd  Pflichten  des  Bahnwärters  als  Bahti|>oIizcibcanUcr. 
Vom  Bahnbewachuugs-  und  Streckendienst.  Vom  Weichensteller- 
dienst.  Vom  Barrierendienst.  Von  den  Signalen  auf  der  Eisen- 
bahn. Ueber  die  Benutzung  der  Rollwagen.  Von  der  Behand- 
lung verunglückter  Personen.  Von  der  Ueberwachung  nnd 
Unterhaltung  der  Tclegraphciileitungeu.  Von  den  Dienstver- 
gehen und  den  Strafbestimmungen.  Ueber  die  Peusionironft 
der  Bahnwärter.  Ueber  die  Fürsorge  für  die  Wittwen  und 
Waisen  der  Bahnwärter. 

Wie  sehr  dieses  Büchelchen  einem  Bedürfnisse  entsprochen, 
geht  daraus  am  besten  hervor,  dass  es  innerhalb  8  Moaatco 
drei  starke  Auflaseu  erlebte.  Demnächst  will  der  Verfasser 
auch  einen  Katechismus  für  den  Weichensteller-Dienst  erschein" 
lassen.  K. 
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Baumgartner'«  Buchhandlung,  Leipzig, 
Zu  betitben  ist  durch  jede  Buchhandlung: 

Karl  Karmarsch, 

Handbuch  der  mechanischen  Technologie. 

In  fünfter  Auflage  neu  bearbeitet  Ton  •** 
Dr.  S.  Hartig, 

FrofMMr  Jor  laivkaalark««  Taeknnluf  m  a»  «Vr  kAiogt.  t*«khb«k«B  Hotkaekols  m  l>r»*4»a. 

2  Binde,  fr.  8.  brosek.  Prela  *t  M.  Pro  Rand  apart  i»,.v»  X. 
Band  I:    Bearbeitung  der  Metalle,  Barbeitung  des  Holzes. 

Band  II:  Spinnerei  und  Weberei,  Fapierfabrikation,  Verfertigung  der  Glas-  und  Thonwaaren. 

Jeder  I  IhikI  wird  auch  pinseln  abteesebon. 

Er^DIUn«  hiera,:  Prof.  R.  Krouauer, 

Atlas  für  mechanlaclie  Technologie. 

Auf  Grundlage  und  als  Ergänzung  ron  Kannarach.  Handbuch  der  mechanischen  'I\>chnologie. 

I.  aaflaf»  kasrtoilat  »*• 
H.  Richard,  Profaaaor  u  «ar  takaiaeliaa  Hafkaekala  in  KarUrak«. 

DU  jetzt  erschienen:  Abtheilung  Spinnerei  nad  Weberei.    (Tafel  1—50  enthaltend.)    Prcia  12  M. 

Ferner:       jLehrbuch  der  technischen  Mechanik. 

Von  Aagnst  Rittor,  I>r  phil., 

Q»k.  Heg  .Haiti  und  FWaaaur  u  drr  kr>n>ft  iKkgiirkt  H»ekark«U  le  Aarbra. 

Fünfte  Anlage.  1884.   Mit  782  Holzschnitten.   Lexlkon-Ortar.   Browrklrt  1«  Mark,  elegant  grbaaden  18  Mark. 

DU»  »tut  Au/fagt  iit  durth  Aufnahmt  ntutr  Btisfitlt  und  An:vendunKtn,  seurit  durth  an*  gnsttrt  ArnaU  ntuer  Ttxtfigurtn  IxrtUhtrl  wtrdtn. 


kalt:  LL_, 


IV.  Dynamik  Mater 
Dynamik:  n<lsa«r«r  K6rp«r. 


Verlag  von  Emst  k  Korn.  Berlin. 

Soeben  ist  erschienen: 

Des 

Ingenieurs  Taschenbuch. 

reben  ron  dem  Verein 


,Htttte". 

Dreizehnte 

umgearbeitete  und  Termehrte  Auflage. 
Mit  vielen  in  den  Teit  eingedruckten  Holzschnitten. 
Erato  Hilft«. 
8».   Preis  vollständig  C  Mark  50  Pf. 


C.  W.  Kreidel'»  Verlag  in  Wiesbaden. 

(Zu  beziehen  durch  jede  Buchhandlung.) 

BETRACHTUNGEN 

cm  die 

LOKOMOTIVEN 

JETZTZEIT 

EISENBAHNEN  MIT  NORMALSPÜR 
HEINBICH  MAE  Y, 

Itjf  ni*ar,  f.  tltariafvnivur  r&r  4aa  Maarh  a'nvMn  il*r  ä<kv«i.  Koraoatkaka. 

Gr.  i».   Geheftet   (VII  u.  217  Seiten).    Prall  4  Mark. 

In  dem  vorliegenden  Unche  hat  der  frühere  Ober-Ingenieur  für 
MaachincuwcKvn  der  Schweizer.  Nordostbahn,  Herr  H.  Maev,  »eine 
reichen  Erfahrungen  über  den  Bau  und  Betrieb  der  Lokomotiven 
niedergelegt. 

Vitt«  zum  Tbeil  von  n»uen  Gesichtspunkten  ausgehenden  Be- 
trachtungen nmfassen  alle  Vorkommnisse  Ix-im  Betriebe  und  alle 
wesentlichen  (,on»truetionstheile  der  l^>lcomotivma»chinen.  Zugleich 
werden  auf  Constmctionsmängel  und  eingeschlichene  Missstände  auf- 
merksam gemacht,  namenttien  wird  hervorgehoben,  dam  die  neuere 
vervollkommnete  Maschinentechnik  den  stetig  gesteigerten  Anforderun- 
gen an  die  Leistungsfähigkeit  der  Lokomotive  in  Bezug  auf  grössere 
Betriebssicherheit  Genüge  leisten  konnte,  dabei  aber  auch  das  Gewicht 
der  Uikomotive  in  so  hohem  Grade  vermehrt  wurde,  das»  der  Nutz- 
zunehmen  begonnen  hat.  fliese«  Zeit  übe)  bekämpft 
Verfasser  und  sind  «eine  Bestrebungen,  die  jetzigen 
n,  schweren  und  verhältnissmässig  kraftlosen  Lokomotiven  durch 
billigere,  leichtere  und  leistungsfähigere  zu  ersetzten,  sowie  die  noch 
Betriebskosten  der  Jetztzeit  zu  vermindern  gewiss  sehr 


C.  W.  Kreiders  Verlas;  in  Wiesbaden. 

Soeben  ist  erschienen  und  durch  jede  Buchhandlung  x 

Statistik 

Ober  die 

DAUER  DER  SCHIENEN 


Erhebnngijahr  1879-188L 

yuart   Geheftet   Preis  16  Mark. 


C.  W.  Kreider«  Verlag  in  Wiesbaden. 

Durch  jede  Buchhandlung  zu  beziehen. 

DIE 

SCHMIERMITTEL 

LAGERMETALLE 

Ff  R 

LOKOMOTIVEN,  EISENBAHNWAGEN.  SCHIFFSMASCHINEN,  LO- 
KOMOBILEN, STATIONÄRE  DAMPFMASCHINEN,  TRANS- 
MISSIONEN UND  AÜBE1TSM ASCHINEN 

VON 

JOSEF  GROSSMANN, 

INoKMKtK  IHK  ...sTKKRKU  HIfM.UKft  S0RDWE8TBAH». 

Mit  10  KoUschnitton  im  Texte.  -  Preis  3  M  80  Pf. 


Wir  haben  unsere  langjährig  bewahrten 

Condensationstöpfe 

auf  eine  noeh  grihwere  Leistungsfähigkeit 

gebracht  und  gleichzeitig  Jen  Preis  ermiW- 
»Igt.  Diesell.cn  sind  die  Tortkeilhaftesten 

Klein,  Sehan/Iin  tt  Becker, 

Frankenthal  (Kheinpfalx). 
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Lokomotiven  für  Zechen, 
industrielle  Werke, 
Bauunternehmer, 

überhaupt  fUr  Jeden  Bahnbetrieb  nnd  jede  Leixtnn*-  liefern 

Henschel  &  Sohn,  Kassel. 
Feiten  &  Guilleaume 

Carls  werk  Mülheim  am  Rhein. 

Fabrikanten  von  blanken,  peil  lern  aid  verzinktes  F.Isen-  and 
Stahldraht  nnd  »rahllllzen  tlr  Telepraphea.  Slrnale,  Zecbarrierrn 
aad  Einfriedigungen. 

Patent-  Stahl  ■  Stachelzaundraht. 


Eisen-,  Stahl-  und  Kupferdrahtseilen 

für  Seilfähren,  Drahtseil  brücken,  Drahtseilbahnen,  Bergwerke, 
Seiltrausmissionen,  Tauerei  und  SehleppsrhifHahrt,  Schiffstakel- 
«rerk  u.  Blitzableiter,  Telosraphen-,  Toq>edo-  u.  anderen  Kabeln. 


Feiten  dt  Cwiiilleaiuue 

Bosenthal  Coln  am  Rhein. 

Mechanische  Hanlspinnerei,  Bindfaden -Fabrik,  llanfscilerei. 


Schienen-Hebe- 
Vorrichtung. 

Ersatz  für  den  schwer- 
fälligen Hebebaom,  er- 
zielt eine  bedeutende  Er- 
spartes an  Arbeit  und 
Zeit. 

1  Selig  junior  &  Co., 

Herlin  NW. 
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Die  Werkzeugfabrik 

J.  E.  Reinecker 
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liefert  tinter  weitgehendster  Garantie  für 

beste  Ausführung  und  (ittte: 
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Patent- 

Erwirkung  ntnl  Verwerthung  in  allen  Ländern 

Internationales  Patentbüreau 
G.  M.  Schneider 
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ttlr  die 

FORTSCHRITTE  DES  EISENBAHNWESENS 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


»up  Folge  IUI.  Band. 


Er?änzaitps-Hfft.  1HK5. 


Vier  auf  der  allgemeinen  Landesausstellung  in  Budapest  ausgestellte  Locomotiven  der 
I.  Maschinenfabrik  der  k.  ungar.  Staatseisenbahnen. 

(Riem  Taf.  XXX.) 


I.  BIzoNefoüotlw  ■<(  SchlfpplenOr.    Ciltitorie  Ifi.  der  k.  K. 


(Hierzu  Kg.  I  and  2  auf  Taf.  XXX.) 

Die  Locomotive  ruht  auf  4  Achsen;  von  diesen  sind  die 
zwei  ersteren  in  einem  Drehgestell  situirt,  die  dritte  Achse  ist 
Treib-  und  die  vierte  Kuppelachse;  letztere  unter  der  Feucr- 
hUcbse  gelagert.  Die  aus  je  2  Blechen  ausgeführten  Haupt- 
rahmen liegen  ausserhalb  der  Räder  und  nehmen  daselbst  die 
Dampfcylinder  auf,  obcriialb  deren  sich  in,  nach  Rückwärts 
geneigter  Lage  die  Vcrthcilungs&chicber  befinden.  Die  Kurbeln 
Bind  sogenannte  aufgesteckte  und  sitzen  ausserhalb  der  Lager 
auf  den  Achsen;  die  Excenter  sind  mit  den  Treibkurbeln  aus 
einem  Stock  hergestellt. 

Die  Darapfvertheiluug  geschieht  durch  die  aussenliegendo 
Stcphcnson  'sehe  Steuerung  mit  ofTenen  Stangen,  welche  den 
Dampfschieber  mittelst  GajonetUbcrtraguug  bewegt. 

Das  Drehgestell,  dessen  Rahmen  gleichfalls  aus  Doppel- 
blcchcn  gebildet  sind,  bat  in  der  Mitte  eine,  mit  Weissmctall 
ausgefütterte  Kugelschale,  deren  Durchmesser  500  °u>  betragt.  ( 
Diese  Schale  hat  den  Zweck,  die  Belastung  des  Gestelles  cen-  i 
tral  aufzunehmen  und  gleichzeitig  als  wirksamer  Balancier  der 
vier  Tragfedern  zu  dienen. 

Die  Tragfedern  der  Laufachsen,  sowie  jene  der  gekup- 
pelten Achsen  liegen  oben,  jene  der  Letzteren  sind  durch  einen 


Die  Verankerung  der  Fcuerbucbsendocke  ist  derart  be- 
lass  ein  möglicherweis«  eintretendes  Aufctcigen  der 
Rohrwand  keine  schädlichen  Durchbiegungen  nach  sich 


Der  Rauchfang  ist  mit  einem  Funkcnfänger-Apparat  ver- 
sehen, dessen  Anprallschirm  in  der  Mitte  so  ausgeschnitten  ist, 
dass  ein  Thcil  des  ausströmenden  Dampfes  unbehindert  in 's 
Freio  treten  kann.  Durch  diese  Vorkehrung  wird  der  aus- 
tretende Rauch  bober  steigend  gemacht,  ah  dies  bei  ähnlichen 
Funkenfängern  sonst  der  Fall  ist. 

Das  veränderliche  Ausblasrohr  ist  nach  dem  vielfach  an- 
gewandten K  ordi na 'sehen  Patente  ausgeführt,  durch  welches 
eine  Verminderung  des  Gegendruckes  vor  dem  Kolben  erzielt 
wird.  (Siehe  Organ  1886,  6.  Heft  8.  222  und  Fig.  1-6  auf 
Taf.  XXIX.) 

Die  Schmierung  der  Schieber  und  Kolben  geschieht  vom 


Der  normalmassig  gelagerte  Kessel  ist  mit  einem,  nach 
Vorne  geneigten  Hauptrost  versehen,  welcher  vorne  in  einem 


Die  FeuerbOchsc,  sowie  die  Kaurhkammerrohrwand  sind 
aus  Kupfer,  die  Feuerrohren  aus  rhoniUer  Eisen,  die  übrigen 
Wandungen  aus  ungarischem  Schwcisscisen  hergestellt. 

Di«  Speisung  des  Kessels  erfolgt  durch  nlchtsaugende  In- 
jectoren  No.  7,  resp.  No.  9. 

Die  Kopfe  der  KoppebUngen  sind  mit  geschlossenen  Büchsen 
ans  Hartbrance  gefüttert. 


Der  Steuerhebel  ist  mit  Schraube  combinirt,  wodurch  so- 
wohl ein  rasches  Umsteuern,  als  auch  die  Erreichung  jeder 
beliebigen  Expansion  ermöglicht  wird. 

Die  Kuppelung  der  Maschine  mit  dem  Tender  geschieht 
mittelst  einer  sogenannten  Dreicckkuppel. 

Die  Bremsung  beider  Fahrzeuge,  d.  b.  der  gekuppelten 
Ufrler  der  Maschine  und  slmmtlicber  Tenderräder,  wie  auch 
des  anzuhängenden  Zuges,  geschieht  durch  die  Hardy'sche 
Vacuumbremse  von  der  Maschine  aas. 

Wie  aus  den  nachstehend  utiLregehcnen  Abmessungen  dieser 
Locomotive  ersichtlich,  befähigt  der  Feuerrost  zur  Leistung  einer 
bedeutenden  dynamischen  Arbeit,  die  lange  Radbasis  aber  zu 
einer  Fahrgeschwindigkeit,  wie  selbo  den  Anforderungen  des 
modernen  Schnellverkchres  entspricht. 

Die  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  dieser  Maschinen-Gattung 
wurde  behördlich  mit  90  Kilometer  per  Stunde  nxirt,  nachdem 
bei  den  vorgenommenen  Fahrproben  diese  Maschinen  bei 
Geschwindigkeit  von  102  1 
rahigen  Gang 


Ort»  Ar  dl.  F.rt**ritU  im  I!1m>VU.wm.u.  Nn«  Fotf*.  XXII.  Bud.  K>ft*>»f*)..ft  l*KV 
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Die  Constroction  des  Drehgestelles  ermöglicht  ein  sanftes 
und  sicheres  Durchfahren  von  Krümmungen  ?on  275  ■  Radios 
selbst  noch  bei  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  60  km. 
Hauptdimensionen: 


Kolbenhob   (150""» 

Kolbendurchmesser   430  « 

Durchmesser  der  Treihrfidcr   1724  « 

«    I.aufrilder   1040  . 

Kffcctiver  Dampfdruck   lOAtmosph. 

Maximnl-Zugkraft   4750  kg 

Rostflache   2™» 

Der  Feuerrohre  Anzahl   1!>9  Stuck 

üuss.  Durchmesser.    .    ,  4:>ma 
Lunge  /wischen  den  Rohr- 

wilnden   3060  ■« 

Heizfläche   111,4"* 

Der  Feuerbüchse  Heizfläche   8,6  « 

Gesammt-Hoizflücho    120,0  « 

Kadstaml   5850 mm 

Der  Maschine  Gesainmt-Länge    ....  8747  « 

-      Breite    ....  3060  - 

«             «      Höhe     ....  4570  « 

Gewicht  leer   37.8  Tonnen 

im  Dienste  ...  41.3 

Belastung  der  Treibrttdor   25,4  « 

Bremsdruck  auf  die  Bremsklötze    .    .    .  10,7 


1«.  Teiler  tu  der  vorstehend  besrhrlebeaeu  Ueaaolfve. 

Der  Tender  ist  dreiachsig,  nach  der  in  OesterreicM.'ngarn 
üblichen  Constroction  ausgeführt  und  zwar  mit,  oberhalb  des 
Wasserbehälters  angeordnetem  Kolilenraam.  Er  besitzt  Dop|>ol- 
rahnien,  zwischen  deren  Blechen  die  Lagerführungen  und  Trag- 
federn  untergebracht  sind. 

Die  Tragfi-dern  der  ersten  und  zweiten  Achse  sind  durch 
einen  gleicharmigen  Balancier  verbunden. 

Sammtliche  Rader  sind  mitteLst  der  bereits  erwähnten 
Vacnumbremse  und  durch  Schraubenspindel  zum  Bremsen  ein- 
gerichtet. 

Dio  Hauptdiinensionen  und  Gewichte  des  Tenders  sind  die 
nachfolgenden : 

Fassungsraum  für  Wasser  12,5'»*, 

Fassungsraum  für  Brennstoff  8,0  « 

Radstand  SieO"0"1 

Bremsdruck  auf  die  Bremsklötze  ....  17,0  Tonnen 
Gewicht  des  complet  ausgerüsteten  Teuders  im 

Dienste  31,5  « 

Gewicht  des  leeren  Tenders  cxclusire  der  Aus- 
rüstung  12,7  « 

2.  Teaaerloronative,  Ulegorle  III  4er  kgl.  nag.  SlaaUbahien. 
Fabrik» -Sa.  138,  Baho-Ro.  58». 

(Hierin  Fig.  3  uud  4  auf  Taf.  XXI.) 
Für  die  Constroction  dieser  Locomotiv-Gattung  war  die 
Tendenz  richtunggebend,  dass  diese  Maschinen  den  bei  Sccun- 
därbahnen  obwaltendon  Oberbau-  und  Betriebsverhältnisseu  ent- 
sprechen, dass  also  ein  4,5  Tonnen  nicht  übersteigender  Rad- 


druck, bei  möglichst  grossen  Wasser-  und  BrcunstoffvorräthML, 
gute  Zuganglkbkeit  und  Einfachheit  der  Thcile  erreicht  werden. 

Die  Loeomotive  ist  auf  drei  gekuppelten  Achsen  gelagert, 
von  denen  die  mittlere  die  Treibachse  ist.  Dio  aus  je  einer 
Platte  gebildeten  und  mit  Winkcleiscn  versteiften  Rahmen  liege» 
ausserhalb  der  Rader,  tragen  an  ihren  äusseren  Flachen  die  am 
Stahl  hergestellten  Achslagerführungcn  und  die  Dampfcylimlcr, 
oberhalb  deren  die  nach  Rückwärts  geneigten  Dampfverthcilangv- 
;  Schieber  situirt  sind. 

Die  stählernen,  aufgesteckten  Kurbeln  sitzen  vor  den  Lagern, 
die  Treibkurbolu  sind  auch  hier  mit  den  Excenteni  aus  einem 
Stück  hergestellt. 

Die  Tragfedern  sind  neben  den  Rahmen  direct  auf  die 
Achslager  gelegt  und  hierdurch  vollständig  sichtbar  und  gm 
zugänglich  gemacht. 

Die  Dampfvertheilnng  wird  mittelst  der,  ausserhalb  der 
Rahmen  angeordneten  Stephensun'schen  Steuerung  mit  offenen 
Stangen  bewirkt. 

Auf  den  Rahmen  zu  beiden  Seiten  des  Langkessels  sind 
die  Wasserkasten  placirt;  zur  rechten  Seite  schliefst  sich  an 
den  Wosserkasten  der  Werkzeugkasten,  zur  linken  der  Kohka- 
kasten  an. 

Die  Constroction  des  Ausblasrohres,  des  Funkenfauger- 
Apparates,  der  Schieber-  und  Kolbenscbmicrung  ist  auakg 
jener  der  vorbeschri  ebenen  Kilzugslocomotivc. 

Die  Feucrbüchsendcckc  ist  halbkreisförmig  gewölbt  nnJ 
bis  zur  dritten  horizontalen  Stehbolzenreihc  gewellt,  von  da  ab 
sind  die  Seitenwilnde  eben.    Auf  dem  Gewolbschciiel  befinJca 
sich  2  Sicherheitsanker,  die  eine  freie  Ausdehnung  der  Büchse 
:  in  keiner  Weise  hehindem.  Dadurch,  dass  die  Büchseuumfasiong*- 
wand  unten  eben  hergestellt  ist,  wird  die  Fxmöglichung  einer 
leichteren  Reinhaltung  und  eventuellen  Reparatur  der  Seiten- 
wunde erstrebt.    Um  die  Rauchkam merthüren  vor  Undicht- 
■  heiten  und  Verziehen  infolge  Ucbcrhitzung  zu  bewahren,  ist 
|  zwischen  der  äusseren  und  der  inneren  Wand   durch  ent- 
I  sprechende  Aussparung  für  Luftcirculaiion  vorgesorgt.  Erwähnt 
seien  noch  die  metallische  Liederung  der  Kolben  und  Schieber- 
stangen,  die  massive,  nachstellbare  Coulissc,  die  Stell-  und  Arre- 
'  tirvorrichtung  der  ohne  Bajonet  ausgeführten  Schieberschab- 
stangen.    Die  Loeomotive  ist  mit  einer  Vorrichtung  versehen, 
um  das  Speisewasser  mittelst  Ejector  oder  Pulsometer  dirrct 
aus  dem  Brunnen  aufzunehmen.    Die  Treib-  und  die  Hinter- 
achse sind  bremsbar  durch  Vacuum-  und  Schraubenspiwlel- 
Brcmse,  welche  auf  Stahlgussklötzc  wirken. 

Die  Uauptabmcssungen  und  Gewichte  dieser  Loeomotive 


sind  die  folgenden: 

Kolbenhub   480Bim, 

Kolbendurchmesser   350  - 

Durchmesser  der  Räder   1110  « 

Effcctive  Dampfspannung   10  Atniosph. 

Masimal-Zugkraft   3750  kg 

Rostflache   1,2-* 

Der  Feuerrohre  Anzahl   109  Stück 

äusserer  Durchmesser  .    .  45  mm 
•         *        Lange  zwischen  den  Rohr- 
wanden   3000  - 
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Hcizflllrlia  der  Feuerrohre     .....  46,2"* 

Heizfläche  der  Feuerbüchse  .    .    .    ,    .  6,5  « 

Gesammtradstand   2800  ■■ 

Der  Maschine  ganze  Länge   7780  « 

«        «          «     Breite   2985  « 

«                  -    Ilöhe    .....  4000  « 

Fassongsrtinm  der  Wasscrkasteu     .    .    .  4400  Liter 

-  Koblenkastcn .    ...  1,5»« 
Gewicht  der  leeren  Locomoüvc  .    .    .  .19,95 
«       «  complet  ausgerüsteten  Moschino 

im  Dienst   27,4 

auf  die  Bremsklötze    ...  8,7 


3.  Lailng-LMMWliTe,  Categw-ie  III  •  der  kgi.  ug 
Fakrlas-Üt.  114,  Baka-M«.  450. 

(Hiera  Fig.  5  und  6  auf  Taf.  XXX.) 

Die  Locomotivo  ist,  dem  Hall 'sehen  System  entsprechend, 
mit  ausscnliegenden  Rahmen,  welche  ans  Doppclbleehen  gebil- 
det sind  und  mit  aussen  angebrachten  Dampfe) lindern  ausge- 
führt. Bio  ruht  auf  drei,  zwischen  der  Rauchkammer  und  der 
Fencrhüchso  angeordneten,  gekuppelten  Achsen,  deren  mittlere 
die  Treibachse  ist. 

Die  Tragfedern  sind  oberhalb  der  Rahmen  placirt  and 
sind  jene  der  Treib-  und  der  hinteren  Achse  mittelst  eines 
waagrechten,  im  Rahmen  gelagerten  Balanciere  verbunden.  Die 
mit  gekreuzten  Stangen  ausgeführte  S  tephcnson'sche  Steue- 
rung ist  zwischen  den  Radern  montirt  und  bewirkt  auf  die 
übliche  Weise  die  nöthige  Bewegung  der  vertikal  angeord- 
neten Dampfvertbeilungsschlcbcr. 

Der  tief  und  solid  auf  dem  Rahmen  gelagerte  Kessel  hat 
eine,  oben  mit  Aukersehrauben  versteifte  Kupferbüchse,  Feuer- 
rohren aus  schwedischem  Stahl,  die  Rauchkammerrohrwand  aus 

eisen.  Zur  Bremsung  der  Tenderräder  sind  die  erforderlichen 
Vorrichtungen  der  Vacuumbrcmse  an  der  Locomotivo  ange- 
bracht. Die  Kupplung  mit  dem  Tender  geschieht  auch  bei 
dieser  Maschine  mittelst  Drcieckkuppcl. 

Der  FunkenfäDger- Apparat,  das  Blasrohr,  die  Umstcucrungs- 
Vorrichtung,  Kipprost  und  Armaturen-Dampfdom,  die  Cylinder- 
eebmierung  sind  analog  mit  jenen  der  Ellzugslocomotive. 
Hauptdimensionen  und  Gewichte: 

Kolbenhub   632 

Kolbendurchmesser   460  « 

Durchmesser  der  Rüder   1220  « 

Effect  i vo  Dampfspannung   10  Atmosph- 

Maximal-Zugkraft   7050  kg 

Rostflache  1,65  ■* 

Der  Feuerrohre  Anzahl   108 

•         «        äusserer  Durchmesser  .    .        45 011 
<         •        Lange  zwischen  den  Rohr- 
wänden   4200  « 

«         -        Heizflächo  11 7,56  "a* 

Heizfläche  der  Feuerbüchse  7,82  « 

  126,38  « 


Gesammtradstand   3160""» 

Der  Maschine  ganze  Länge   8367  « 

«         «  «     Breite   3005  « 

«     Höhe   4570  « 

Gewicht  der  leeren  Maschine    ....        33  Tonnen 

«   Maschine  im  Dienste  ...  38,17 

4.   SchnaUpnrige  T>ni>rLflfomollTe  für  Isdasfrirbakiri. 

Fatflkt-R«.  fSt.  Uku  U  8. 

(Hiera  Fig.  7  und  8  auf  Taf.  XXX.) 

Diese  Locomotivo  ist  bestimmt ,  auf  der  Bergbahn  der 
Salgötarjaner  Steinkohlen-Bergbao-Actiengesellschaft  den  Güter- 
verkehr zu  vermitteln.  Die  Bahn  hat  anhaltende  Steigungen 
von  25  °/00  und  Krümmungen  mit  Minimalradien  bis  zu  35". 
Aus  diesen  Gründen  musste  die  Maschine  vcrhältuissmässig 
sehr  kräftig,  dabei  aber  schmiegsam  construirt  werden.  Die 
Locomotivc  ist  auf  vier  gekuppelten  Achsen  gelagert,  von  wel- 
chen die  vorletzte  die  Treibachse  ist.  Die  aus  je  einer  Blech- 
platte construirten  Rahmen  sind  innenliegend,  die  Dampfcylin- 
der  anssenlicgend.  Die  zwei  Endachsen  erhalten  ihre  Belas- 
tung durch  je  eine  quergclegto  Tragfeder,  die  als  Qucrbalaiicier 
wirken,  während  die  mittleren  Achsen  mittelst  je  einer,  iictmii 
dem  Rahmen  liegenden,  balancierend  aufgehängten  Tragfeder 
belastet  werden.  Selbstverständlich  liegen  sämmtliche  Trag- 
federn hier  zwischen  den  Rahmen.  Die  Umfassungswand 
der  Feuerbüchso  ist  aus  gewellfcm  Kupferblech  hergestellt  und 
halbkreisförmig  gewölbt,  sie  kann  sich  nach  oben  frei  aus- 
dehnen. Diese  Construction  bietet  den  Vortheil,  dass  in  Folge 
der,  durch  Dampfdruck-Veränderungen  eintretenden  Dilatation 
der  Wellen  ein  Ansetzen,  beziehungsweise  Ansammeln  von 
Kesselstein  auf  der  Feuerbüchsendecke  ausgeschlossen  ist. 

Sowohl  die  Feuerrohre,  wie  auch  allo  übrigen,  zur  An- 
wendung gelangten  Materialien  sind  durchwegs  einheimischer 


Zu  beiden  Seiten  des  Langkessels  sitzen  über  den  Rahmen 
die  Wasserkasten,  an  welche  sich  links  der  Kohlen-,  rechts  der 


Die  Steuerung  ist  aussenliegend,  nach  Stephenson,  mit 
gekreuzten  Stangen,  deren  Excenter  auf  einer  Gegenkurbel  be- 
festigt sind.  Die  Bewegung  des,  oberhalb  der  Dampfcylinder  — 
der  Längsachse  nach  horizontal,  zur  Querachse  aber  nach  Aussen 
abfallend  —  situirten  Dampfschiebers  geschieht  von  der  Coulisse 
aus  durch  einen  senkrecht  schwingenden  Uebcrtragungshebel  ver- 
mittels einer  nachstellbaren,  horizontalen  Schubstange. 

Die  Umstaucrung  geschieht  mittelst  Handhebels.  Zur  Er- 
möglicbung  einer  sicheren  Durchfahrt  der  vorhandenen  Balm- 
krümmmigen  sind  die  Endachsen  in  verschiebbaren  Lager- 
schalen gelagert,  welche  oben  mit  schiefen  Ebenen  in  den 
Lagergehäusen  aufliegen  und  ein«  seitliche  Gesammtversehie- 
bung  von  10  gestatten.  Die  Spurkränze  der  Endräder  sind 
mit  besonderen  SchmierTorrichtnngen  versehen.  Um  auf  der 
anhaltenden  Thalfahrt  mit  starkem  Gefälle  wirksam  bremsen 
zu  können,  ist  nebst  der  Schraubenspindelbremse  eine  Vacuum- 
brcmse angebracht,  welche  Vorrichtungen  dio  Endrädor  mittelst 
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Haoptdimensionen  und  Gewichte. 

Spurweite   790  «•» 

Kolbenhab   320  « 

Kolbendurchmesser   300  « 

Raderdurchmesser   634  « 

Effektive  Dampfspannung   10  Atmosph. 

Maximal-Zugkraft   2900  kg 

Rostfläche   0,6  »* 

Der  Feuerrohre  Anzahl   75 

«          «        äusserer  Durchmesser  .    .  41' 
Länge  wischen  den  Rohr- 

  2300 


Heizfläche  der  Feuerrohre  .  . 
Heizfläche  der  Fcuerbuchse   .  . 

Gesammthoiztifiche  

Gesammt  radstand  

Der  Maschine  ganze  Länge  .  . 

-     Breite  .  . 

•  Hohe  .  . 
Fassungaranm  der  Waaserkasten 

Gewicht  der  Maschine  leer    .  . 

im  Dienste 

Bremsdruck  auf  die 


22,2"» 

3.0  « 

25,2  « 
2200 
6000  « 
1938  - 
3150  « 
1500  Liter 

0,53-' 

12.4  Tonneo 

15,6  . 
5,7  - 


Ueber  Leistungsfähigkeit  des  Oberbaues  mit  Vignolessehienen  und  hffisernen  querschwellen. 


Von  V.  Lmwi,  Professor  an  der 


Die  Constructlon  des  Eisenbahn-Oberbaues  hat  in  den 
zwei  Jahrzehnten  besondere  Fortschritte  gemacht.  Vor  Allem 
waren  es  die  ununterbrochenen  Versuche  zum  Ersatz  de«  leicht 
vergänglichen  Bolzes  durch  ein  dauerhafteres  Material  und  die 
damit  verbundenen  Erörterungen,  welche  theilweise  ganz  neue 
Gesichtspunkte  für  den  Constructeur  eröffneten.  Nicht  weniger 
wichtig  aber  erscheinen  die  Bestrebungen  zur  möglichsten  Ver- 
besserung des  alten  Holzqucrscbwellen-Oherhnues,  weK'he  sogar 
bis  auf  den  heutigen  Tag  im  Vordergründe  des  Interesses  stehen, 
denn  immer  noch  findet  sich  der  sogenannte  »alte  Ober- 
bau« anf  den  allermeisten  Bahnen  des  Vereins  deutschor  Eisen- 
bahn-Verwaltungen*), ja  er  bildet  zur  Zeit  auch  noch  die 
herrschende  Form  in  dem  riesigen  Eisenbahnnetze  der  Erde, 
dessen  Lange  das  Zehnfache  des  Krdumfangs  am  Aequator  schon 
überschritten  hat.**) 

Unter  solchen  Umstanden  mussten  die  Eisenbahningenicure 
unausgesetzt  bemüht  sein,  die  Leistungsfähigkeit  der  bestehen- 
den Gleise  den  immer  wachsenden  Anforderungen  des  Verkehrs 
entsprechend  zu  vergrössern,  und  es  gelang  ihnen  dies  auch  in 
ausreichendem  Ilaasse,  wie  die  That&ache  beweist,  das»  alle 
jene  Gleise  filterer  Construction  den  jeweiligen  an  sie  gestellten 

■nd  auch  heute  noch  im  Stande 


•)  Nach  der  .Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen 
K  isenbahnen  Deutschlands",  bearbeitet  vom  Reichs-ljsenbuhn- 
Amt,  Bd.  III.  Betriebsjahr  18S2/S3,  beträgt  di«  Läng«  sätnmtlichcr 
ii orroals poriger  Gleise  der  deutschen  Eisenbahnen  59592,33  km.  Unter 
diesen  sind  1177,(>:ikm  mit  StnbUchicnen  und  64097,24  km  mit  hreit- 
hasigen  Schienen  auf  Querschwcllcn,  Steinwürfeln  und  sonstige»  Einzel- 
untcrlageu  hergestellt,  und  von  diesen  55271,S7  km  entfallen  51GSJ.38  km 
auf  Gleise  mit  hölzernen,  31l2,s.i  km  auf  solche  mit  eisernen  Quer- 
schwellen, endlich  472,04  km  auf  Gleis«  mit  Steinwürfeln. 

**)  Nach  einer  Zusammenstella ng  in  den  . A  n  n  a  1  es  i  n  d  n  «tri  v  lies", 
Juni  18H4,  hatten  die  Eisenbahnlinien  der  Erde  in  Anfang 
lS&i  eine  Gesammtlinge  Ton  411oti7km,  wotou  anf 

Europa   180137  km 

Asien  17282  . 

Amerika  20O3I6  . 

Afrika   5143  . 
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sind ,  die  riesigen ,  schnell  bewegten  Verkchrsmasseo  mit  er- 
träglicher Sicherheit  zu  bewältigen. 

Allerdings  lassen  sich  gewisse  Schwächen  des  Ilolzschwellen- 
überbanes  nur  bis  zu  einem  gewissen  Grade  verbessern,  aber 
nicht  vollständig  beseitigen,  so  dass  die  immer  weitere  Ver- 
breitung des  sogenannten  »Eisernen  Oberbaues«  in  Zukunft 
erwartet  werden  kann.  Es  ist  deshalb  vou  der  grüs&ten  Be- 
deutung, sich  Uber  das  Maass  der  erreichbaren  Leistungsfähig- 
keit der  älteren  Constructiou  klar  zu  werden  uud  damit  zu- 
gleich die  Fähigkeit  zu  richtiger  Beartheilung  der  verschiedenen 
Formen  des  eisernen  Oberbaues  zu  erlangen. 

Hierzu  aber  sind  zusammenfassende  Betrachtungen  aber  die 
zahlreichen  ÜcmQhungen  zur  Feststellung  und  Erhöhung  jener 
Leistungsfähigkeit  unentbehrlich,  weshalb  eine  gute 
der  nachfolgenden  Arbeit  dieser  Art  erhofft  werden  kann. 


Der  Oberhau  mit  Yljrnolesschlenen  anf 

Man  möchte  es  fast  auffallend  linden,  dass  der  in  seiner 
Anordnung  so  einfache  überbau  mit  Hol/schwellen  während  der 
langen  Zeit  seines  Bestehens  nicht  allseitig  klar  gestellt  worden 
sei  nnd  noch  immer  Anregung  zu  Versuchen  geben  könne.  E* 
darf  jedoch  nicht  Obersehen  werden,  welch'  grosse  Zahl  gan« 
verschiedenartiger  Faktoren  dabei  in  Betracht  kommt,  dass 
deren  Bedeutung  im  Einzelnen  oft  schwer  verfolgt  werden  knnn 
und  zuverlässige  Daten  meist  nur  durch  Versuche  im  grosscu 
Stil,  »>eim  Bahnbetriebe  selbst,  erzielt  werden  können,  Hier 
aber  fallt  die  Kostspieligkeit  solcher  Unternehmungen  seh»« 
in  die  Wagschalc,  ebenso  der  Umstand,  dass  der  Uebensaric 
von  Versuch  zu  Versuch  naturgemäß  nur  im  Verlaufe  längerer 
Zeiträume  möglich  ist.  Auch  macht  sich  dabei  die  grosse  Zabl 
der  bestehenden  Bahnverwaltungen ,  welche  gewöhnlich  obee 
näheren   Zusaramenhaug   nach   verschiedenen  Gesichtspuakten 


verfahren,  wie  auch  die  Vielköpfigkeit  des  zusammen« 


rken-ien 


Personals  und  dessen  häutiger  Wechsel  bei  einer  und  derselben 
Verwaltung  fühlbar.  Uro  so  wichtiger  ist  es,  von  Zeit  zu  Zeit 
Umschau  unter  den  in  der  Literatur  zerstreuton  Veröffent- 
lichungen zu  halten  und  sie  zu  einem  Gesammtbild  von  dem 
jeweiligen  Stande  der  Sache  zu  vereinigen. 
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Die  Construction  eines  F.isenbahn-Oberbaues  mit  hölzernen  ' 
Qucrschwelleu  and  direct  tuif  diesen  gelagerten  Fabrscbienen 
wurde  zum  ersten  Male  im  8.  Jahrzehnt  des  vorigen  Jahr- 
hundert« beobachtet.  Sie  ging  ans  der  Verbindung  platten- 
artiger  Schienen  aas  Gasseisen  and  hölzernen  Langscbwelleu 
hervor,  wie  sie  zuerst  von  Mr.  Reynolds  im  Jahre  1767 
aar  Ausführung  gebracht  *)  und  später  (1776)  durch  Mr.  Curr**) 
insofern  abgeändert  wurde,  als  er  den  Schienen  seitliche  An- 
sätze znm  Festhalten  der  Fahrzeuge  auf  den  SpurpUtten  gab. 
M.  M,  v.  Weber  nimmt  an***),  das  Querscbwellengleis  sei 
aus  jenen  Langschwellen-Constructiooen  durch  Zufall  entstanden, 
indem  man  sich  nach  dem  Faulwerdeo  der  Langhölzer  von  der 
ausreichenden  Steifigkeit  der  Schienen  auch  bei  discontinoir- 
lieber  Unterstützung  Oberzeugt  und  diese  dann  festgehalten  habe. 

In  der  folgenden  Periode  der  hochluntigen  Schiene  tritt 
der  in  Rede  stehende  Querschwellen-Oberbau  erst  wieder  zu 
Anfang  der  d reissiger  Jahre  unseres  Jahrhunderts  hervor,  als 
man  auf  einer  amerikanischen  Bahn  Schienen  mit  breitem  Fuss 
unmittelbar  auf  Querschwellen  Ton  Holz  befestigte  f).  Doch 
fand  diese  einfache  Zusainmenordnung  bei  den  damaligen  In- 
genieuren noch  keinen  Anklang,  vielmehr  hielt  man  in  Amerika, 
wie  in  Kugland,  eine  Vereinigung  der  Querschwellen  mittels 
Langscbwellen  zu  einem  Rost  für  dringend  geboten,  so  dass 
doch  schliesslich  Deutschland  zum  Ausgangspunkt  des  später  so- 
genannten deutschen  Oberbaus)  st  eins  wurde,  v.  W  c  b  e  r  schreibt 
in  dieser  Beziehung  auf  S.  35  seines  Ducbes  »die  Stabilität  etc.«: 

»Nach  allen  von  uns  augestellten  umlassenden  Ermittelungen 
scheint  in  der  That  die  Leipzig-Dresdener  Bahn  die  erste  in 
der  Welt  gewesen  zu  sein,  auf  welcher  die  breitbasige  Schiene 
nur  auf  Querschwellcn  gelagert,  im  grossen  Maassstabe  und  an- 
dauernd zur  Anwendung  gekommen  ist,  und  ihrem  Erbauer, 
Theodor  Kunze,  einem  Techniker  von  grossem  instinktiven 
Klarblick,  gebahrt  die  Ehre,  mit  diesem  Wagnisse  das  in  ge- 
wissem Sinne  und  für  gewisse  Verkehrsbeträge  rationellste  aller 
Oberbausyslemc  in  das  Leben  geführt  zu  haben.« 


♦)  In  dem  Werke  A  Hlstory  of  tbe  EngUsh  Railway  etc.  by  John 
Francis.  London  1851,  findet  «ich  Vol.  1  |«g.  47  folgender  Panns: 

In  ITCü.  then.  tbe  common  railroad  tu  of  wood,  bot  it  appear* 
eher  that  in  17ü7  tbo  idea  was  enterUined  of  practically  applying  iron 
to  a  »imilar  purpo»e.  .1,  aome  years  ago,-  said  Mr.  Robert 
Stephenson,  .»isited  the  great  iron  work*  at  Colebrook  Dal«,  in 
Shropabire.  where  east  iron  was  indisputably  first  applied  to  the  eoo- 
strnetion  of  bridge«;  and,  aecording  to  tba  inforraatioo  wbieb  I  bar« 
be«o  able  to  obtain,  it  was  bere  also  that  railway*  of  that  niat?rial 
wrere  firrt  conatrueted.  It  appears  fron«  their  booi»  that  between  Are 
and  »ix  tons  of  rail*  were  ca*t  on  the  13.  Nor.  17(17,  a»  an  eiperiment, 
on  the  anggeiition  of  Mr.  Reynolds,  onc  of  the  partuera.* 

*•)  Curr-   Tbe  Coal  Viewer  and  Engine  Hadder.  London  1790. 
— )  M.  M.  v.  Weber.   Die  Stabilität  des  Gefüges  der  Eisenbahn- 
gleise. Weimar  lSM,  S.  25. 

t)  Nach  einer  Mittheilung  von  E.  Pontzen  aus  einer  ihm  von 
Amerika  zugekommenen  Notiz  hat  der  amerikanische  Ingenieur  Steve  na 
•im  Jahre  1 831  zuerat  aogenaonte  Vlguoles-Scbieneu  herstellen  lasten 
und  nie  im  Jahre  1812  auf  der  Cainden-  und  Amboy-ßahn  in  New- 
Jeraey  auf  hölzernen  Querschwellen  verwendet.  Zwei  dem  Herrn 
Poatsen  übermittelte  Abschnitte  einer  Schiene  ans  jener  Zeit,  welche 
40  Jahre  im  Gebrauch  gestanden  haben  soll,  befinden  sich  in  den 
Sammlungen  des  Oerterr.  I.-  u.  A-Vereins  zu  Wieu.  Zttchft  d.  ötterr. 
1-  u.  A.-V,  1875,  8.  173. 


Dasselbe  wurde  denn  auch  von  da  ab  zunächst  in  Deutsch- 
land mehr  and  mehr  gewürdigt  and  dem  entsprechend  auch 
immer  weiter  verbreitet.  Es  ist  jedoch  sehr  beaebtenswerth, 
dass  der  so  anfeilende  Erfolg  dea  neuen  Systems  nicht  nur 
durch  eine  befriedigende  Erprobung  auf  einer  Anzahl  von  ßahn- 

sehr  günstigen  Ergebnisse  zahlreicher  Versuche  mit  Eisenbahn- 
schienen beigetragen  haben.  Als  nämlich  beim  Bau  der  preußi- 
schen Ostbahn  die  trage  nach  der  zu  wählenden  Schienenform 
zum  Austrag  gebracht  werden  sollte,  gelang  es  nicht,  einen  be- 
stimmten, wohl  motivirten  Beschluas  in  dieser  Beziehung  zu  er- 
zielen. Th.  Weishaupt  sagt  hierüber  in  der  Einleitung 
seines  Berichtes*): 

»Bei  den  Verhandlungen  in  der  Ersten  Kammer  im  Nov.  1849 
ober  den  Bau  der  Ostbahn  wurde  diese  Frage  ebenfalls  in  den 
Kreis  der  Erörterungen  gezogen.  Dieselben  fanden  ausserhalb 
den  Kammern  ihre  Fortsetzung  und  hatten  zunächst  zur  Folge, 
das»  im  Januar  1850  die  Kgl.  Eisenbahn-Commissariate  und 
die  einzelnen  Bahnverwaltungen  Seitens  des  Herrn  Ministers 
für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten  aufgefordert 
worden,  ihre  Ansichten  Ober  die  beste  Form  der  Schienen  in 
motivirten  Berichten  zn  entwickeln.  Als  eilte  Zusammenfassung 
der  in  Folge  dessen  eingegangenen  Mittheilongen  kann  ein  Auf- 
satz betrachtet  werden,  welcher  im  April  1850  durch  die 
öffentlichen  Blätter  zur  Kenntniss  des  Publikums  gelangte  und 
also  lautet.«    (Folgt  dieser  Aufsatz.) 

In  demselben  wird  angefahrt,  dass  von  Seiten  der  Kgl. 
Direction  der  Ostbahn  breitbasige  Schienen  in  Vorschlag  ge- 
bracht worden  waren,  dagegen  von  anderer  Seite  sogenannte 
Stuhlschienen.  Der  Minister  habe  behufs  gründlicher  Erörterung 
dieser  Sache  sowohl  Gutachten  von  den  erfahrensten  Technikern 
des  Proussischcn  Staates,  wie  auch  Aeusserungen  von  den  ad- 
ministrativen Etsenbahn-Commissarica  eingefordert,  und  es  seien 
hierauf  14  Berichte  eingegangen,  von  welchen  sich  9  Ober- 
wiegend  for  die  Wahl  von  breitnasigen,  3  entschieden  für  die 
Wahl  von  Stuhlschienen  ausgesprochen,  während  2  den  Gegen- 
stand erörtert  hätten,  ohne  sich  für  eine  bestimmte  Wahl  zu 
entscheiden.  Im  Weiteren  werden  sodann  die  zur  Geltung  ge- 
brachten Gründe  einzeln  durchgegangen  und  gezeigt,  dass  die- 
selben einen  bestimmten  Bev  bloss  dennoch  nicht  stützen  könnten, 
worauf  dann  wörtlich  bemerkt  wird: 

»In  Uebereinstimmung  hiermit  sind  bei  der  kürzlich  zu 
Berlin  stattgefundenen  Versammlung  deutscher  Eisenbahn-Tech- 
niker bei  Erörterung  dieser  Frage  Beschlösse  gefasst  worden, 
welche  die  vorgeschlagene  Bevorzugung  der  StubUchienen  mit 
20  gegen  13  Stimmen  zurückweisen,  nicht  minder  aber  eben- 
falls die  entschiedene  Bevorzugung  der  breitnasigen  Schiene 
mit  17  gegen  16  Stimmen  ablehnen.« 

«Unter  diesen  Umständen  war  auch  keine  Veranlassung 
vorhanden,  die  anf  die  Anwendung  von  breithasigen  Schienen 
für  die  Ostbahn  gerichteten  Vorschläge  der  bauteitenden  Behörde 
zurückzuweisen,  sondern  der  Minister  f.  IL,  G.  u.  Öff.  Arb.  hat 

*)  Untersuchungen  über  die  Tragfähigkeit  verschiedener  Ki»eu- 
bahnschienen,  angestellt  im  Sommer  1851  etc.   Von  Th.  Weishaupt, 
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noch  auf  der  Strecke  der  Ostbahn  vom  Kreuzungspuukte  mit 
der  Stnrgard-Posener  Bahn  hei  Driesen  Ober  Bromberg  und 
Dirschau  nach  Danrig.  für  welche  Strecke  die  Schienen  bald  in 
Bestellung  gegeben  worden  müssen,  anwenden  rn  lassen.« 

»Von  dem  Ausfall  der  angeordneten  Versuche  wird 
es  demnächst  abhängen,  ob  auf  der  Strecke  Ton  Dirschau  Uber 
Marienburg  and  Elbing  nach  Königsberg  breitbasige  oder  Stuhl- 
sebienen  anzuwenden  seien.« 

Die  hier  erwähnten  Versuche  mr  Feetstellnng  »der  rela- 
tiven Tragfähigkeit«  beider  Schienensorten  wurden  im 
Sommer  des  Jahres  1651  unter  Leitung  Weishanpt's  ron 
dem  Bauführer  v.  Vage  des  mit  grosser  Sorgfalt  ausgefahrt 
nnd  darüber  der  oben  angefahrte  Bericht  (Berlin  1852)  er- 
stattet. Die  Ergebnisse  dieser  Versuche  sind  in  verschiedener 
Hinsicht  von  grossem  Interesse;  hier  mag  jedoch  nur  wieder- 
holt betont  werden,  das»  der  durchschlagende  Erfolg  des  deutschen 
Oberbnnsystems  hauptsächlich  durch  sie  veranlasst  wurde. 

Zunächst  verbreitete  sich  dasselbe  in  Deutschland  und 
Oesterreich,  dann  aber  auch  in  vielen  anderen  iJlndem  und 
fand  selbst  dort  Eingang,  wo  die  Doppclkopfsehlcne  bis  dahin 
die  unbestrittene  Herrschaft  innegehabt  hatte.  In  Frankreich  z.  B., 
wo  das  deutsche  System  erst  seit  Mitte  der  fünfziger  Jahre  nur 
durch  ganz  kleine  Versuchsstrecken  bekannt  geworden  war,  wurde 
es  im  Jahre  1857  durch  den  damaligen  Oberingenieur  Nörd- 
linger  der  Directum  der  französischen  Central  bahn  warm  em- 
pfohlen*) und  daraaf  hin  für  die  neuen  Linien  des  Central- 
bahnuetzes  angenommen.  Aber  anch  auf  den  anderen  Balm- 
complexen  Frankreichs  trat  es  in  der  Folge  neben  dem  Stuhl- 
system auf.  In  dieser  Beziehung  spricht  sich  Nördlinger 
in  einem  Artikel  ♦•),  wo  er  die  Ausführung  seiner  1857  ge- 
machten Vorschläge  behandelt,  in  folgender  Weise  aus:  »Man 
sieht,  wie  rasche  Eroberungen  das  Vignolessystem  in  Frankreich 
macht  und  wie  es  mehr  und  mehr  auch  hier,  wie  in  Deutsch- 
land, die  Oberherrschaft  zu  gewinnen  scheint.«  Und  später: 
»Wir  wiederholen,  dass  die  symmetrischen  Schienen  (Stubl- 
schienen)  auf  dem  Orleans-Central-Bahnnctze  in  den  Ilaupt- 
gleisen  nur  noch  auf  der  im  Bau  begriffenen  Strecke  Perigueux- 
ßrives,  d.  b.  bis  zur  Erschöpfung  der  Vorräthe  in  Anwendung 
kommen,  dass  die  mechanisch  verlaschten  Vignolesschienen  (wo- 
bei die  Laschenattscblnssflächen  an  Schienen  mit  birnförmigem 
Kopfe  mittelst  Maschinen  angeschnitten  wurden)  mit  3  Bolzen 
bereits  auf  der  Strecke  Llmogcs-Pcriguoux  (98  km)  und  voraus- 
sichtlich nach  von  Perigucux  nach  Agen  verwendet  werden, 
endlich  dass  die  roh  verlaschten  Vignolesschienen  (hier  meint 
Nördlinger  Schienen  mit  unterschrittenem  Kopf,  bei  welchen 
ausgesprochene  Laschennnschlnssttäcben  schon  unter  den  Walzen 
hergestellt  werden)  mit  3  Bolzen  auf  allen  neuen  Bahnen  der 
Paris -Mittcuneer- Gesellschaft,  namentlich  Moret-Nevers  und 
Toulon-Nizzn,  ebenso  versuchsweise  auf  einigen  Strecken  der 
Centraibahnen,  endlich  auch  mit  4  Bolzen  auf  der  Orleans- 
West-Bahn  in  Anwendung  kommen  sollen.«' 

In  der  Versammlung  des  »Verein  für  Eisenbahnkunde« 
zu  Berlin  vom  13.  Januar  1884  hat  Eisenbahn-Bauinspector 


Claus  in  einem  Vortrag  »Ueber  den  Eisenbahn-Oberbau  in 
England  und  Frankreich«  dargethan,  dass  von  den  6  grestea 
französischen  Eisenbahn-Gesellschaften  die  Ost-,  Nord-  nnd  die 
PariK-Lyoo-Mittelmi'tT-Bahn  mit  einer  I  lesammtlängc  von  10330  km 
ausschliesslich  Vignolesschienen,  dagegen  die  Orleans-,  S«n-  ond 
West-Bahn,  welche  zusammen  ein  Neu  von  9460  km  reprlsen- 
tiron,  fast  ausnahmslos  Stuhlschienen  vorwenden;  nur  aof  der 
Westbahn  kamen  für  die  neuen  Linien  mit  schwachem  Verkehr 
auch  breitbasige  Schienen  von  30  kg  Gewicht  in  Anwendung.  N 
So  zweckmässig  sich  auch  die  Bahngleise  bei  onmittelbuer 
Auflagerung  breit  basiger  Schienen  auf  hölzernen  QuerscbweUn 
so  traten  doch  in  dem  Maasse,  als  dieselben  bei  iti- 


nebmendem  Verkehr  einer  Verstärkung  bedurften  (abgesehen 
von  der  Vergänglichkeit  des  Holzes)  gewisse  prinzipielle  Mängel 


•)  Zeitschrift  das  A.-  u.  I  -Ver.  zu  Hannover,  1858,  S.  284. 
**)  Oberbausy  «tem  der  franiö*i«eb«ii  Orleaas-Centralbahnen,  Zeit- 
schrift des  A-  u.  I.-Ver.  zu  Hannover,  1861,  S.  78. 


hervor,  welche  die  Befürchtung  nicht  ungerechtfertigt  i 
liessen,  es  mochte  die  bei  noch  weiter  gesteigerten  Anspruch« 
erforderliche  Stabilität  nur  schwer  erzielt  werden  können. 

M.  M.  v.  Weber  war  der  erste,  welcher  diese  Verbilt- 
nisse  durch  ausgedehntere  Versuchsreihen  zu  beleuchten  unter- 
nahm, wobei  er  seine  Arbeiten  in  dem  oben  erwähnten  Bncb» 
»Die  Stabilität  des  GefUges  der  Eisenbahngleise»  veröffentlichte. 
Seinem  Vorgänge  folgten  später  Andere  und  besonders  in  den 
letzten  Jahren  sind  manche  werthvolle  Beiträge  in  dieser  Be- 
ziehung in  der  Literatur  bekannt  gemacht  worden. 

Um  über  die  Leistungsfähigkeit  einer  Construction  ins 
Klare  zu  kommen,  muss  man  dieselbe  in  ihren  Theilen  studire:. 
Der  Obcrban  oder  die  Fahrbahn  der  Eisenbahnen  wird  nu> 
durch  das  Gleis  gebildet,  längs  welchem  sich  die  Bilder  d« 
Fahrzeuge  bewegen,  sodann  durch  den  Bcltuugskörper. 
in  welchem  jenes  ruht.  Beim  Ilolzquersehwellcn-Oberban  setzt 
sich  ersteres  unverkennbar  aus  zwei  Theilen  zusammen:  d« 
hölzernen  Unterlagen  und  den  Fabrschienen  sammt  den 
Mitteln  zu  ihrer  Befestigung  unter  einander  und  auf  den  Unter- 
lagen. 

Die  Frage  nach  der  Leistungsfähigkeit  dieses  Oberbanus 
gliedert  sich  demnach  in  folgende  5  Untorfragen : 

1.  Besitzen  die  Fahrscbienen  an  sich  eine  ausreichende  Wider- 
standsfähigkeit? 

2.  Ist  eine  solche  auch  bei  den  Schwellen  vorhanden? 

3.  Welches  Ist  die  Leistungsfähigkeit  der  Mittel  zur  Ver- 
einigung der  Schienen  mit  den  Schwellen? 

4.  In  wieweit  wird  bei  Anwendung  der  zur  Verfügung  stehen- 
den Mittel  zur  Verbindung  der  Schienen  unter  einander 
eine  Vcrschwächnog  der  Stossst eilen  verursacht? 

6.  Welches  ist  die  Widerstandsfähigkeit  der  Gleisconstrocüou 
im  Ganzen? 

Die  FahrseUea». 

Es  würde  zu  weit  führen,  hier  auf  die  Qualität  des  Schiccen- 
materials  einzugehen  und  auf  die  sehr  verwickelte  Krage  nach 
der  Abnutzung  der  Eisenbahnschienen ;  diese  Angelegenheit  »er- 
langt eine  selbststäudigc  gründliche  Untersuchung,  welche  nicht 
in  dem  Plane  dieser  Abhandlung  liegt.  Hier  handelt  es  av- 
nur  um  Form  nnd  Dimensioneo  des  Querprofiis,  unter  der 

•)  Verhandlungen  de.  Verein»  for  Eisenbahokonde  in  Berlin  1^- 
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Voraussetzung,  das  gut  geschwcissta  oder  homogene  Schienen- 
niftterinl  von  aasreichender  Härte  nnd  Zähigkeit  gebe  für  sich 
keine  Veranlassung  za  Bedenken  irgend  welcher  Art. 

Was  zunächst  die  Per«  des  Schienenprofils  betrifft,  so 
wurde  dieselbe  arsprOngüch  nach  rein  praktischen  Gesichts- 
punkten entwickelt :  Es  war  ein  der  Radrelfenform  entsprechen- 
der Schienenkopf  herzustellen  und  es  verlangte  die  Befestig  unks- 
weise  einen  breiten  Fuss;  für  die  erforderliche  Starke  des 
Kopfes  lieferten  frohere  Erfahrungen  mit  hochkantigen  Schienen 
Anhaltspunkte,  ebenso  für  die  Höhe  des  ganzen  Profils,  welche 
nur  den  immer  wachsenden  VerkehrsbedOrfniasen  anzupassen  1 
war;  die  ziemlich  schwierige  Herstellung  der  Schienen  endlich 
Hess  in  der  Wahl  des  Verhältnisses  zwischen  Schienenhohe  und 
Basisbreite  nur  wenig  Spielraum,  verlangte  eine  bedeutende 
Dicke  for  Fuss  und  Steg  und  eine  ganz  allmähliche  üeber- 
fubrung  des  letzteren  nach  oben  und  unten. 

Die  dringliche  Berücksichtigung  all'  dieser  Umstände  fahrte 
bald  auf  ziemlich  gute  Profilformen,  welche  bei  oberflächlicher 
Betrachtung  nur  wenig  von  den  ncoeren  Entworfen  abzuweichen 
scheinen  und  doch  liegt  eine  Reibe  von  Entwicklungsstufen 
zwischen  ihnen  und  ihren  jOngsten  Nachkommen. 

Wenn  man  zunächst  die  lange  Periode  der  Schweisseisen- 
schienen  Oberblickt,  welche  gewöhnlich  bis  zum  Beginn  der 
70er  Jahre  gerechnet  wird,  weil  erst  von  da  ab  die  Verbreitung  I 
der  aus  GussbloVken  gewalzten  nnd  eigens  pronlirten  Schienen 
allgemeiner  wurde,  so  trifft  man  auf  2  wesentlich  von  einander 
abweichende.  Umrissformen ;  zuerst  auf  das  sogenannte  Profil 
mit  birn förmigem  Kopf,  welches  später  durch  jenes  mit 
unterschnittenem  Kopf  abgelost  wurde.  Beide  charak- 
terisiren  in  ihrer  Weise  den  jeweiligen  Stand  der  Eiseubahn- 

werden.  Denn  die  ganz  allmähliche  Ueberfflhrung  des  Steges 
in  Kopf  und  Fuss  bei  der  einen,  und  der  scharf  unterschnittene 
Kopf  bei  den  verschiedenen  Arten  der  anderen  Form  mahnen 
nicht  nur  an  die  Schwierigkeiten,  mit  welchen  seinerzeit  die 
Walzkunst  zu  kämpfen  hatte  und  an  die  fortschreitende  Ent- 
wickelung  der  letzteren,  sondern  der  Fachmann  wird  beim  An- 
blick dieser  verschiedenen  Profile  auch  an  die  lange  Rotte  müh- 
samer Versuche  zur  Auffindung  einer  entsprechenden  Stoesver- 
bindung  erinnert,  welche  schliesslich  zu  den  zweckmässigen 
Laschenanordnungen  neuester  Art  und  allen  den  damit  in  Ver- 
bindung stehenden  Verbesserungen  des  ganzen  Gestänges  ge- 
führt haben. 

Die  älteren  Profile  (mit  birnförmigem  Kopf),  z.  B.  das 
von  Weisbaupt  1852  auf  Grund  seiner  Versuche  entworfene 
oder  das  um  die  Mitte  der  50er  Jahre  aufgekommene  sage- 
nannte Normalprofil  der  Prenssisehen  Bahnen  waren  zur  Ver- 
einigung der  Schienen  mittels  Laschen  wenig  geeignet.  Als 
daher  die  Zweckmässigkeit  der  letzteren  immer  deutlicher  er- 
kannt wurde,  wendete  man  sich  auch  immer  mehr  den  Schienen 
mit  unterschnittenem  Kopfe  zu,  wie  solche  vereinzelt  schon 
früher  in  Verwendung  gekommen  waren.  Dabei  wurden  die 
Berührungsflächen  der  Laschen  am  Fuss  und  Kopf  entweder 
cy  Ii  ndrisch  geformt,  oder  als  Ebenen  ausgeführt,  so  dass  die 
dann  keilförmigen  Laschen  zur  grösstroöglichen  Wirksamkeit 
gebracht  werden  konnten.    Profile  der  ersten  Art  kamen  An- 


fangs häufiger  zur  Ausführung  und  die  ersten  Repräsentanten 
derselben  mögen  das  im  Jahre  1851  auf  einer  Strecke  der 
Niederschlesiseh-Märkiscben  Bahn*),  sowie  das  ungefähr  zur 
selben  Zeit  von  Hensinger  von  Waldegg  für  den  Bau 
der  Frankfurt  -  Hornberger  Eisenbahn  in  Vorschlag  gebrachte 
Profil  gewesen  sein,  welches  damals  für  die  Frankfort-Hanauer 
Bahn  angenommen  wurde**).  Die  cylindrischen  Anschlussflächen 
der  Laschen  wurden  jedoch  bald  durch  die  heut  zu  Tage  aus- 
schliesslich üblichen  ebenen  Berührungsflächen  verdrängt,  und 
es  verdient  bemerkt  zu  werden,  dass  die  Schienen  der  Aachen- 
Mastrichter  Eisenbahn  seit  dem  Jahre  1855  ebene  Anschluss- 
flächen  zeigen  ***).  Ein  anderes  bomerkeuswerthes  Profil  dieser 
Art  ist  das  im  Jahre  1856  von  der  Main-Weser- Bahn  f)  an- 
genommene, welches  ein  erhöhtes  Interesse  aus  dem  Grunde  be- 
sitzt, weil  es  in  Verbindung  mit  dem  von  Nördlinger  auf 
der  französischen  Centraihahn  eingeführten  birnförmigen  Profil 
mit  angeschnittenen  Stützflächen  für  die  Laseben  genannt  wird, 
als  nämlich  die  Frage  auftauchte,  ob  nicht  das  mechanische 
Einschneiden  von  Anschlussfläcben  an  den  Enden  der  Schienen 
birnförmiger  Bildung  der  Ausführung  dieser  Flächen  auf  die 
ganze  Schienenlänge  im  Walzprocess  vorzuziehen  sei  ff).  Eine 
weitere  Erläuterung  hierzu  und  eine  Ergänzung  zu  den  bis- 
herigen Bemerkungen  liefert  das  betreffende  Referat  für  die  in 
Dresden  im  Jahre  1865  abgehaltene  Tecbnikerversammlang  des 
Vereins  D.  E.-V.fft),  worin' es  wörtlich  beisst: 

»Auf  der  Versammlung  in  Dresden  wurden  die  Vortheile 
des  Schienenprofibj  mit  scharf  unterschnittenem  Kopf  im  Ver- 
gleich zum  birnförmigen  Profil  allerseits  anerkannt.  Znr  Unter- 
stützung dieser  Ansicht  wurden  die  langjährigen  Erfahrungen 
der  Main-Weser-Bahn,  als  derjenigen  deutschen  Bahn,  welche 
zuerst  ein  solches  scharf  unterschnittenes  Schienenprofil  ange- 
wandt hat,  mitgetbeilt.  Es  ist  auf  dieser  Bahn  niemals  ein 
Abdrücken  der  scharf  nnterschnittenen  Ränder  des  Kopfes 
trotz  des  bedeutenden  Gewichtes  (bis  700  Ctr.)  der  daselbst 
gebräuchlichen  Ixxooiotiven  vorgekommen.  In  Entgegnung  auf 
die  Behauptung,  dass  ein  bimförmiges  Profil  durch  Ausfraisen 
an  den  Enden  sich  zweckmässiger  zu  einer  wirksamen  Laschen- 
verbindung geeignet  machen  lasse,  als  ein  Profil  mit  scharf 
unterschnittenem  Kopfe,  wurde  ferner  mitgetbeilt.  dass  in  den 
letzten  Jahren  dieses  Verfahren  in  Frankreich  auf  dem  Orleans- 
Central-Bahnnetze  wegen  des  dadurch  veranlassten  bedeutenden 
Kostenaufwandes  und  Zeitverlustes  und  der  damit  verbundenen 
Unzuträglichkeiten  für  die  Bahn -Unterhaltung  wieder  aufge- 
geben und  ein  breit  basiges  Schicneniwoni  mit  scharf  unter- 
schnittenem Kopfe  eingeführt  worden  sei.« 

Die  Beschlossfassung  der  Versammlung  lautete  demnach 
auch  dahin,  dass  ein.  nach  geraden  Linien  unterschnittenes 
Profil  unbedingt  den  Vorzug  verdiene. 

•)  Woisbsnpt,  Untersuchungen  Ober  die  Tragfähigkeit  etc., 
Tafel  VI,  sodann  Zeitschrift  für  Bauwesen,  1S51.  8.  ICO 

•*)  Heuainger  v.  Waldegg,  Ueber  verschiedene  neue  Stuas- 
Verbindungen.  Organ  f.  d.  K.  d.  K-,  1852.  S.  201,  resp.  207. 
Organ  f.  d.  V.  d.  E.,  11.  8nppl-Bd,  Taf.  1. 
t)  Organ  f.  d.  P.  d.  E..  1.N05,  8.  217. 
tt)  Ztachft  des  A.-  u.  L-V.  zu  Hannover,  1WI,  S.  TS.  insbes. 
S.  83  oben. 

ftt)  Organ  f.  d.  P.  d.  E„  1.  Suppl-Bd.  &  W. 
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Ein  neues,  die  Profilbildung  beeinflussendes  Moment  trat 
mit  Einführung  des  Flossmetnlls  als  Schienenmaterial  hervor,  ! 
nachdem  man  gelernt  hatte,  homogene  Gussblocke  von  solcher 
Grosse  herzasteilen,  dass  aus  einem  solchen  eine  ganze  Schiene 
gewalzt  werden  konnte.  Die  fertige  Schiene  enthielt  nnn  keine 
Schweissfugen  mehr  und  damit  enttielen  auch  alle  durch  diese 
veranhusten  Formen  der  unregelmäßigen  Abnutzung  und  die 
von  jeher  so  genannte  regelmässige  Abnutzung  erwies  sich  erst 
jeUt  ihrem  Namen  wirklich  entsprechend.  Die  Stegdicke  und 
die  Randstarke  des  Fusses  konnte  nnn  geringer  als  früher  ge- 
nommen werden  und  man  durfte  auf  eine  wesentlich  höhere 
Ausnutzungsfäbigkeit  des  Kopfes  rechnen,  überhaupt  konnte  nnn 
den  Forderungen  der  Mechanik  hinsichtlich  einer  zweckmassigen 
Yertheilung  des  Materials  gegen  die  neutrale  Achte  des  Quer- 
schnittes besser  entsprochen  werden.  Wir  treffen  denn  aneb 
gerade  in  diesem  Zeitraum  Öfters  auf  Versuche,  Profile  von 
grösster  Tragfähigkeit  bei  möglichst  geringem  Materialaufwand 
festzustellen.  Von  Arbeiten  dieser  Art,  soweit  sie  sich  auf 
Eisenbahnvcrhaltnissc  im  Gebiete  des  Vereins  deutscher  Eisen- 
bahn-Verwaltungen beziehen,  mögen  die  folgenden  Erwähnung 
finden : 

Auf  Grund  seiner  Versuche  und  nach  Maasagabe  theore- 
tischer Betrachtungen  bat  Weishaupt  schon  im  Jahre  1851/52 
je  2  Xormalprohle  für  breitbasige  nnd  Stuhlschieuen  mit  birn- 
förmigem  Kopfe  entworfen  (Untersuchungen  über  die  Tragfähig- 
keit versch.  Eisenbahnschienen  etc.,  Berlin  1852).  Mit  Be- 
nutzung derselben  Versuchsergebnisse  gelang  es  auf  der  Köln- 
Mindener  Bahn  durch  Vergrößerung  der  Höbe  der  froheren 
Schienen  nnd  zweckmässiger«  Verlheilung  des  Materials  in  den 
verschiedenen  Theilcn  des  Schienenquerschnitts  Schienen  herzu- 
stellen, welche  bei  geringerem  Gewicht  eine  grössere  Tragfähig- 
keit als  die  früheren  besassen  (Eisenbahnzeitung,  1853,  S.  117.) 
In  der  Abhandlung  »Vorschlag  zu  allgemeinen  Profilen  für 
Eisenbahnschienen«  (Ztschft.  des  österr.  I.-  u.  A.-V. ,  1868, 
S.  94,  123)  bespricht  Oberingenieur  H.  Schmidt  den  Vortheil 
vuii  Xormalprotilen  nnd  entwirft  auch  solche,  wobei  er  jedoch 
merkwürdiger  Weise  für  ein  Angriflsmoment  Max  2H  =  0,192  PI 
bei  Eisen  nur  500  kg/qem  und  bei  Stahl  nur  800  kg/qcm  als 
zulassig  erklärt  und  demzufolge  im  enteren  Fall  für  Raddrücko 
von  G5O0  kg  nnd  eine  freie  Schienenlange  1  =  80  cm  Schienen 
von  14,5  cm  Höbe,  43,24  kg  ra  Gewicht  und  einem  Widerstands- 
moment von  ungefähr  200  cm'  erhält.  —  Von  den  Normal- 
profilen Win  kl  er  s  im  Handbuch  für  speciellc  Eisenbahn-Tech- 
nik, 1.  Bd.  nnd  in  »Vortrage  über  Kisenbahnbau ,  1.  Heft«, 
wird  später  ausführlich  die  Rede  sein.  —  Mit  Berücksichtigung 
mehrer  in  den  Jahren  1866  bis  1876  auf  österreichischen  Bahnen 
eingeführten  Stahlschienen,  deren  Gewicht  für  Radbelastungen 
zwischen  «000  und  6500  kg,  sowie  Schwellenentfernnngen  von 
90  bis  100  cm  zwischen  30,5  und  33,0  kg,  m  beträgt,  bat  Bau- 
meister Fein  für  die  Breslau-Schweidnitz- Freibnrger  Bahn  ein 
Profil  für  Stahlschienen  von  33  kg/m  Gewicht  entworfen 
(Organ  f.  d.  F.  d.  E.,  1877,  S.  225.)  Weiter  hat  Oberin- 
genieur Pollitzer  das  Stahlschiencnprolil  der  k.  k.  priv. 
österr.  Staatsbahn-Gesellschaft  in  der  Ztscbft  des  österr.  I.-  u. 
A.-V.,  1877,  S.  139  behandelt  und  dabei  nachdrücklich  darauf 
hingewiesen,  dass  man  beim  Entwurf  von 


In  einseitiger  Weise  nur  die  Tragfähigkeit,  sondern  ebensowohl 
auch  die  Ausnutiungsfähigkeit  im  Auge  haben  müsse,  so  da» 
beim  Auswechseln  der  Schiene  die  zulässige  Grenze  nach  beides 
Seiten  hin  gerade  erreicht  sei.  Im  gleichen  Artikel  wird  dann 
noch  ein  unsymmetrisches  Profil  aufgestellt  and  mit  jenen  is 
Vergleich  gesetzt.  Eine  andere  Arbelt  von  Pollitzer  über 
Normalprofilo  findet  sich  im  Organ  f.  d.  F.  d.  E.,  1882,  S.  137, 
wobei  er  annimmt,  die  Stegdicke  dürfe  so  klein  genommen 
,  als  nur  immer  die  Rücksicht  auf  Fabrikation  gestatte, 
sei  dann  gleich  dem  öTacben,  die  Fuss  breite 
9facben  dieser  Grösse  zu  wählen.  Von  H.  Schmidt 
rührt  sodann  der  Entwurf  eines  gänzlich  unsymmetrischen  Sebieoe»- 
profils  her,  bei  welchem  das  Abbiegen  der  eisernen  Querschwellea 
zum  Zwecke  der  Schiefstellung  der  Schienen  vermieden  werden 
soll  (ZUchft  des  österr.  I.-  u.  A.-V..  1881,  S.  91.)  Wetter 
mag  noch  auf  das  neue  Normalprofil  der  K.  Preossiscben  Staats- 
bahnen  (Deutsche  Bauztg,  1879,  S.  205)  und  auf  den  damit 
in  Verbindung  stehenden  Artikel  »Vortheilhaiteste  Höbe  des 
Kopfes  der  Stahkcbienen  nnd  Vergleich  der  ßeechaffungs-  gel 
Unterhaltungskosten  der  Stablachicnen  nach  aasgeführten  Pro- 
filen« von  Heg. -Ba tun e ister  Boedecker  (Deutsche  Baad«. 
1879,  S.  269)  und  endlich  auf  die  Abhandlang  »Ueber  Kur- 
malprofile von  Eisenbahn-Schienen«  von  Loewe  (Ztscbft  für 
Bauknnde,  1884,  S-  69)  hingewiesen  werden,  in  welch' letzterer 
eine  möglichst  zweckmässige  Verkeilung  des  Materials  im  Quer- 
schnitt präciser  als  früher  untersucht  wird. 

Die  meisten  der  Im  Vorstehenden  genannten  Schienenprofili 
und  noch  einige  andere  sind  in  der  später  angegebenen  Tabelle 
No.  2  zusammengestellt.  Ausserdem  ist  noch  an  eine  assfillir- 
licbe  Behandlung  derselben  in  der  Zeitschrift  für  Baukunde  *> 


Wie  die  Form,  so  wurde  auch  die  Stärke  der  Schienet 
ursprünglich  rein  empirisch  festgestellt.  So  boisst  es  i.  B.  t« 
einem  Artikel :  Der  Oberbau  der  Scmmering-Bahn  **)  in  dieser 
Beziehung:  »Das  anfanglich  gewählte  Schlenenprotil  mit  birn- 
förmigem  Kopf,  bei  welchem  der  lfd.  Fuss  Schiene  20  Wiener 
Pfund  (der  Yard  ca.  72  englische  Pfund)  wog,  ist  verworfcn 
worden;  die  fertigen  Schienen  werden  auf  anderen  Strecken 
verwendet.  Das  neue  Profil  ist  4"  6"'  hoch,  im  Steg  11'". 
im  Fuss  4"  6 '//"  breit  nnd  am  Kopf  und  Fuss  scharfer  oder  viel- 
mehr mit  kleineren  Radien  abgesetzt.  Von  dieser  neuen  Schiene 
wiegt  der  Wiener  Fuss  24  Pfund  oder  der  Yard  ca.  84  eng- 
lische Pfund.  Gleich  die  ersten  Probefahrten  stellten 
heraus,  dass  die  zuerst  gewählte  Schiene  noch J" 
schwach  war  und  so  entschloss  man  sich  bei  Zeites 
für  die  Verstärkung.« 

Bald  aber  wurden  die  von  einzelnen  Ingenieuren  sicherlich 
schon  früher  ausgeführten  Ueberscblagsrecbnungen  (es  sei  bi*r 
nur  auf  einen  Aufsatz:  »Die  Schienen  der  österreichi- 
schen Eisenbahnen,«  Ztschft  des  österr.  I.-  u.  A.-^- 
1849,  8.  193  und  201,  1850,8.  11,  sodann  auf  Weishanpt. 
Untersuchungen  ober  die  Tragfähigkeit  etc^  Cap.  V:  »Uebf? 

•)  StahUchienen-Frofilo  im  Qtt*r»chwell«n-Oberbau,  Zeikehrift 
Bau.uo.te,  1583,  S.  297;  auch  als  ScparaUbdruci  bei  Tb.  Actrr- 
mann  üi  München. 
•*)  Organ  f.  d.  F.  d.  B.  1854,  &  73. 
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die  Leistungsfähigkeit  der  untersuchten  Schienensorten  im  Ver- 
gleich zu  den  Anforderungen  an  dieselben«  hingewiesen)  allge- 
meiner angewendet  und  erweiterten  sich  dann  zu  genaueren 
Untersuchungen  ober  die  Spannungs  Verhältnisse  der  belasteten 
Schienen.  Kreilich  wareu  die  Fortachritte  auf  diesem  Gebiete 
nur  sehr  langsame,  denn  gerade  die  inneren  Zustande  einer 
Eisenbahnschiene  wahrend  der  Retriebseinwirkungen  gehören  zu 
den  verwickeltsten  Fragen  der  Constructionstecbnik.  Vor  Allem 
streben  die  iu  der  Verticalebene  wirkenden  Drücke  und  Stöese 
der  Hader  Durchbiegungen,  sowie  eine  Stauchung  und  Form- 
änderung des  Profils  in  seinen  verschiedenen  Tbeilen  an,  ausser- 
dem wirken  die  durch  Unregelmässigkeiten  in  der  Bewegung 
der  Fahrzeuge  oder  in  gekarrten  Gleisstrecken  entstehenden 
seitlichen  Angriffe  gegen  den  Schienenkopf  auf  horizontale  Aus- 
biegung, Verdrehung  und  Kantung  der  Schienen.  Diese  müssen 
deshalb  in  erster  Lfuie  so  stark  sein,  dass  sie  beim  Betriebe 
weder  unzulässige  Vertiraldurcbbiegungen,  noch  irgend  welche 
Formänderungen  des  Profils  erleiden;  In  letzterer  Hinsicht  sind 
neben  den  VerdrOckungen  des  Kopfes  namentlich  auch  die  Ver- 
legungen des  Fasses  bei  starken  Verkehrseinwirkungen  zu  nennen, 
wenn  die  äusseren  Thcilo  des  Fusses  wegen  zu  grosser  Breite 
oder  zu  geringer  Starke  desselben,  oder  wegen  zu  jähen  lieber- 
gaugs  aus  dem  Fuss  in  den  Steg  den  Vertikaldurchbiegungen 
nicht  gleichroässig  zu  folgen  im  Sunde  sind*).  Ebensowenig 
darf  eine  richtig  construirtc  Schiene  erweishare  Verlegungen 
nach  der  Seite  oder  Verdrehungen  irgend  welcher  Art  erleiden 
and  bei  der  stärksten  noch  zu  verwirklichenden  Befestigung 
auf  den  Unterlagen  müssen  ihre  Abmessungen  den  auf  Kantung 
abzielenden  Angriffen  vollständig  gewachsen  sein.  Auch  ist 
nicht  ausser  Acht  zu  lassen,  dass  dio  Schienen  wegen  der  fort- 
wahrend sich  vollziehenden  Abnützung  nur  eine  veränderliche 
Widerstandsfähigkeit  bieten  können  und  ihre  Dimensionen  des- 
halb ausreieheud  gross  gewählt  werden  müssen,  so  dass  sie  den 
ßetriebscinwirkungen  auch  nach  vollständiger  Ausnutzung  eben 
noch  gewachsen  sind,  endlich  dass  eine  besondere  Anstrengung 
der  Schienen  an  ihren  Sto-sstellen  eintritt. 

Einen  entschiedenen  Krfolg  hatte  die  Anwendung  der  Theorie 
dos  contitiuirlichen  Tragers  auf  den  durch  Verticalkrafte  trans- 
versal belasteten  Schienenstrang,  wofür  die  Biegungsgleichung 

Max  D!  =  a  .  ö-  =  C  .  — 
m  n 

Gültigkeit  hat.  (Max  Tl  das  grfcsto  Angriffsmoraent  ah  Maass 
der  äusseren  Einwirkungen,  (1  das  Trägheitsmoment  des  Schienen- 
querschnitts für  die  horizontale  Schwerpunktsacksc,  m,  bezw.  n 
der  Abstand  der  Basis,  bezw.  der  Kopfoberflache  von  dieser 
Achse,  endlich  a  und  «'  die  betreffenden  Ungsspannungcu  in 
den  äusserst en  Fasern.) 

Und  wieder  ist  es  Wink ler,  welcher,  wie  in  anderen 
verwandten  Fragen,  auch  hier  bahnbrechend  gearbeitet  liat. 
Kr  entwickelte  zuerst  im  Handbuch  für  speciclle  Eisenbahn  - 
teebnik  **)  nnd  eingebender  noch  in  seinem  Werke  Ober  Eiscn- 

*)  Weishaupt,  Untersuchungen  aber  die  Tragfähigkeit  etc.  8.  12 
iu  der  Mitte. 

**)  Handbuch  Mir  speiiell«  KtsenUüin-Technik ,  unter  Mitwirkung 
von  FacbgeDonen  herausgegeben  von  Heuainger  von  Wald  egg. 
1.  Bd.    Der  Ei*cnbaknbau,  Lciptig.  1870,  Cap.  VII. 


bahnban*)  ein  Maximalmoment  als  Maass  für  die  auf  die 
Eisenbahnschienen  in  lothrechter  Richtung  erfolgenden  Angriffe. 
Er  dachte  sich  dabei  den  Schienenstrang  ohne  Stossstellen  von 
unbegrenzter  l-änge,  die  unendlich  vielen  gleich  weit  von  ein- 
ander abstehenden  Stutzpunkte  desselben  alle  unverrücklich  iu 
derselben  Horizontalebene  gelegen  und  nnr  roncentrirte  Kräfte 
von  gleicher  Grosse  auf  denselben  einwirkend.  Indem  sodann 
noch  an  der  Thatsacbe  festgehalten  wurde,  dass  bei  den 
üblichen  Achsenstäoden  der  Lot-omotiven  und  den  gewöhnlichen 
Abstanden  der  Schwellen  von  einander  auf  der  Strecke  zwischen 
zwei  solchen  niemals  mehrere  Räder  gleichzeitig  auftreten  können, 
ergab  6ich  für  die,  unter  solchen  Voraussetzungen  denkbar  un- 
günstigsten Bebutuagsfelle  der  bckannlc  Werth 

Max  m  ^  0,1H9  PI 
wobei  P  den  Maxi malradd ruck  und  1  den  Xormalabstand  zweier 
auf  einander  folgenden  Schieucnunterlageu  von  Mitte  zu  Mitte 
bedeutet.  (In  der  1867  zu  Prag  erschienenen  ersten  Auflage 
der  oben  genannten  »Vorträge  Ober  Eisenbahnbau«  wurde  noch 
jener  Momentenwerth  festgehalten,  welchen  eine  einzige  Last  P 
in  der  Mitte  eines  Feldes  des  unendlich  langen  Schienenstranges 
zu  erzeugen  im  Stande  ist.) 

Der  theoretische  Werth  Max  9)1  =  0,18!»  PI  stellt  in  der 
That  mit  befriedigender  Annäherung  den  Angriff  dar,  welchen 
die  schwersten  Fahrzeuge  im  Ruhezustände  auf  die  Gleise  aus- 
zuüben im  Stande  wären,  falls  diese  wirklich  unter  den  oben 
zusammengestellten  Voraussetzungen  bestehen  würden.  Es  er- 
hellt dies  aus  der  Ueberlegnng,  dass  der  Beitrag  eines  Rad- 
druckes zu  dem  Angriffsmoment  an  irgend  einer  Stelle  sehr 
rasch  mit  seiner  Entfernung  von  derselben  abnimmt,  so  dass 
immer  nur  einige  wenige,  dieser  Stelle  zunächst  befindliche 
Räder  von  wesentlicher  Bedeutung  für  das  Angriffsmoment  sein 
werden,  und  gebt  weiter  ans  einer  Vergleichnng  der  üblichen 
Maasse  für  die  Radstände  der  Fahrzeuge  und  die  Schwellen- 
entfernungen  hervor,  wonach  es  fast  immer  möglich  sein  wird, 
3  auf  einander  folgende,  schwer  beinstete  Räder  dem  theore- 
tischen Delastungsfall  entsprechend  aufzustellen.  Durch  Ver- 
bindung dieses  theoretischen  Ergebnisses  mit  dem  nur  durch 

6  M 

Erfahrung  festzustellenden  Maass  für  die  Schienenstarke  -  oder  - 

in  ii 

ergab  sich  weiter  aus  der  Biegnngsgleicbung  ein  sogenannter 
zulässiger  Werth  für  die  iJtngsspannungen  in  oder  «'),  welcher 
dann  umgekehrt  eine  zweckmässige  Verwendung  beim  Entwurf 
neuer  Schieucnprofile  finden  konnte. 

Auf  dem  von  Wink  ler  vorgezeichueten  Weg  kaun  man 
noch  einen  Schritt  weiter  gehen  in  der  Absicht,  den  thatsach- 
lieh  am  Schienenstrang  auftretenden  Angriffsmomenten  näher 
zu  kommen  nnd  damit  eine  zutreffende  Vorstellung  von  den 
wirklichen  Spannungsvcrbältnissen  der  Eisenbahnschienen  zu  ge- 
winnen. Wie  schon  erwähnt,  kennt  man  aus  lanr/jährigen  Er- 
fahrungen ungefähr   den  Werth    des  Widerstands- Momente, 


(» 


welches  für  die  Hauptbahnen  Deutsch- 
lands unter  den  gegenwärtigen  DetriebsverhHltnisseu  gerade  noch 

I.  He/t. 


•)  Winkler,  Vorträge  über  EUenbahnban 
Otwrbau,  2.  Auflag?,  Prag  1S71. 
f«c  iir  FurUebjiU«  d»  tU».b»haw«>*u.  N.i.  Folg..  XXII.  n»nd.  Ert»utinf.t.n  Ihfcv 
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als  erforderlich  bezeichnet  werden  muss:  ausserdem  ober  kann 
man  auf  <lie  zu  erwartenden  größten  Elngsspannungen  in  den 
fiussersteu  Kniif-  und  Fussfusern  mit  einiger  Sicherheit  Schlüsse 
wichen. 

Freilich  hängt  die  Entscheidung,  ob  ein  Sebieuenprotil  aU 
ausreichend  stark  zu  erachten  sei,  vou  mancherlei  versohieden- 
artigen  Umstünden  ah,  die  sich  nicht  vom  Sc  hreibtisch  nug  be- 
urtheilen  lassen,  ein  Umstand  aber  kommt  dabei  jedenfalls  mit 
in  Betracht,  dass  nilmlirJi  die  Schienen  unter  den  gewohnlichen 
Betriebsverln'lltnissen  keine,  dem  Auge  bcmerklichen  bleibenden 
Durchbiegungen  erleiden  dürfen:  würde  dies  der  Kall  sein,  s/> 
matten  sie  jedenfalls  durch  stärkere  ersetzt  werden,  Umge- 
kehrt aber  muss  man  Annehmen,  dass  alle,  weder  durch  die 
einfachen  Ilulfsmittel  der  Praxis,  noch  durch  da?  Augcnmaass 
nachweisbare  Verbicgungcn  auch  wirklich  vorhanden  sind  und 
die  ihnen  zugehörigen  Spannnngswcrthe  am  befahrenen  Strange 
hervortreten,  denn  die  zur  Zeit  vorhandenen  Bahnsehiciien  sind 
allen  Anzeichen  nach  wirklich  gerade  nur  ausreichend,  keines- 
wegs aber  übermässig  stark.  Mau  wird  al>o  nur  festzustellen 
haben,  bei  welcher  (irenze  die  bleibenden  Verbicguugen  dem 
Auge  bemerklich  zu  werden  beginnen  und  welche  Spannungs- 
grossen  denselben  zugehoren.  Dass  diese  Spannungen  die  Etasti- 
citiltsgrenze  des  Schietiemnnterials  wesentlich  Überschreiten  wer- 
den, geht  recht  anschaulich  auch  aus  den  Proben  hervor,  welche 
unter  anderen  von  den  Bahiivenvaltungcn  für  Scliienenlieferungen 
vorgeschrieben  zu  werdeu  pllcgeu.  Ks  wml  da  von  den  Eisen« 
schienen  insbesondere  verlangt,  dass  sie  auf  zwei  festen  Unter- 
lagen von  ],o™  Abstand  frei  auf  liegend,  in  der  Mitte  eine 
ruhende  Last  von  ".'SO  Zdl-CenUier  5  Minuten  lang  aushalten 
können,  ohne  bleibende  iJurehbiegungen  zu  erleiden.*) 
Fig.  Tit. 


P 


Nach  Fig.  70  ruft  eine  solche  Belastung  ein  AngrifcV 
moment 

hervor,  welches  bei  einer  Schiene  von  37,5  kg.'m  Gewicht  und 
einer  Länge  von  G den  Werth 

m  —  3007,*  I  in. kg  =  300  781  cm. kg 

annimmt  und  nach  der  Biegungsglclchung  9JJ  =  c'  •       für  ein 

(■) 

Widerstandsmoment  - —  =  circa  lOOcui3  die  S;.annung  o'  —. 
n 

1  sssn  kg  iji-w  liefert.  Würden  bei  dieser  Erprobung  statt  ganzer 
Schienen  nur  Sthieiieneiiden  benutzt,  für  welche  die  Kräfte  ^ 
vernachlässigt  werden  künuten,  so  wurde  ?Jl  =-.  312  5(ii>  und 
u '  =  l'irni  betragen. 

*)  II.  usin-er  v.  Waldegtr,  Handbuch  f.  •lvcicilc  Kis.  nhalin- 
T.chaik.  IM.  I,  Cup.  IV.  i.  Aul,  S.  KU. 


In  einer  Abhandlung*)  ans  dem  Jahre  1**3  wurde  bei 
Untersuchung  des  Einflusses,  welchen  die  Vcrdruckbarkeit  der 
Unterlagen,  sowie  die  Bewegung  der  Eisenbahnfahrzeuge  »uf 
dla  Anstrengung  der  Fahrschieiicn  äussern,  die  Annahme  ge- 
macht, dass  bleibende  Durchbiegungen  fon  0,2  bis  0,3 ""auf 
Schwellenentfernung,  weil  nicht  nachweisbar,  jedenfalls  vorluo- 

'  den  seien,  und  sodann  ans  den  Versuchen  Weishaupt's  Otar 
die  Tragfähigkeit  von  Eisenbahnschienen  geschlossen,  dass  im 
Schienelistrang  auch  uuter  ganz  normalen  Verhältnissen  Span- 

1  niingeti  mindestens  gleich  dein  1,5  fachen  der  (!reuzs|*numi? 

|  iS|>annnng  bis  zur  sogenannten  ElnMicitftsgrenzc)  erwartet  wer- 

.  den  müssen.  Würde  man  hiernach  die  S[tannnngen  für  Schweis- 
cisens.  hielten  zu  U5mi  kg.qcm  annehmen,  so  hatte  man  in  Ver- 

!  btndutig  mit  einem  Widerstaniisnument  --  :=  Hit) 

Max      -r  :>5t,o.  l HO  -  400000  cm. kg 
und  für  einen  Raddruck  P  =  7<iO:>kg  und  die  Schwellcnem- 
fernung  I  =  !J0  cm 

Maxi«      0.03  P.l. 

Von  den  übrigen  Ergebnissen  der  erwähnten  Artait  m\: 
nur  noch  angeführt  werden,  dass  ein  besonders  ungünstiger  voi 
dabei  ziemlich  einfacher  Belastung  «fall  derjenige  ist,  wobei  auf 
einer  hohl  liegenden  Schwelle,  in  Folge  desseu  der  Schienen- 
strang ein  Kehl  gleich  dem  d>pi*lten  iiorinalmiK-igen  Al.stari 
der  Unterlagen  enthalt,  das  Had  einer  schweren  Licomotive  tnfft. 

Kür  die  Praxis  möchte  es  dabei  genügend  und  znjilex'j 
räthlieh  sein,  überhaupt  nur  dieses  eine  l!ad  zur  BcrechniDS 
des  Atigriffsniorncntes  in  Betraebt  zu  ziehen  und  vou  allen  übrigen 
Bädern  abzusehen.  Man  wurde  dadurch  nämlich  auch  et»i- 
stärkere  Schienen  bekommen  nls  nach  der  bisherigen  Beredt- 
nungswei^c,  was  aus  manchen  (i  runden,  besonders  für  BaJi'fo 
mit  sehr  schnell  fahrenden  Zügen,  empfehlenswert!!  erscheint, 

Die  Bei  hnung  würde  sieh  dann  eiufaeh  in  folgender  Wc^ 
gestalten : 

Zur  Berücksichtigung  der  Steifigkeit  der  Schiene  wird 
Ausdruck 

bestimmt,  worin  *  der  Kkistjcitalsmodul  iles  Schienenmateruh 
(kg  yn>),  1  der  Xormalabstand  zweier  Schwelleu  von  Mine  2" 

Mitte  um),  ■  -  der  von  der  sogenannten  Bcttungsconstauteü 
i 

abhängige  und  ans  der  nachstehenden  Tabelle  A  zu  cutttiA- 

meude  UoefuVieut.  ■]-  =  «.Ot  t)  t57  l  ein  wegen  der  Zusatanici;- 
's 

drückbarkeit  des  Schwellenholzes  einzuführender  und  aus  .1« 
Weber 'scheu  Versuchen  abgeleiteter  Coefticient.  Mit  dem  so 
gefundenen  Werth  von  a  geht  man  sodann  in  die  andere  Tabelle  Ii 
ein  und  entnimmt  daraus  das  grösste  Angriffsmnment.  weiebe- 
eine  Einzellast  (P)  an  dem  iu  Fig.  so  dargestellten  Trüge.'  ^ 
f»  verdruckbaren  Stutzen,  in  der  Mitte  desselben  ruhend,  l-'- 
vorzurufen  im  Stande  Ist.  Dieser  Momentwerth  ist  endlich  s.v.) 
wegen  der  verstärkten  Wirkung  der  in  Bewegung  Mia-Jlnie» 

•)  Locwo,  Zur  Krage  der  B ■trieb.sicherhoit  d^r  fccs.ni  ^- 
gl-i-u-  etc.,  Organ  f.  d.  F.  d-  Ii-  l^^X  S.  Vi;,.  -  Auch  als  S^rjf 
abdrU.:k  bei  Krcid.:!  in  Wiesbaden. 
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Fig.  SO. 


T 


Verkehrslasten  om  9-1  #  zu  vergrössern,  so  dass  also  dos  in 
die  Rechnung  einzuführende  Moment  den  Werth 
Max  TO  =  1,04  i.  PI 


erhfilt. 


Tabelle  A. 


Tabelle  B. 


Ikttanpt- 
c 

Coefticicnt 
1 

r. 

Cocflicient 
n 

AiigrinVno'incnt  ind. 
Mi««'  des  groaaeu  M- 
de-.  wenn  die  L»st  P 
das,-|t,«t  ruht 
*ft  —  «.PI 

4 

O.OU*>S<)0 

0,C 

U,3«4'J  PI 

ß 

533 

0,8 

0,3759  . 

fl 

400 

1.0 

0.3S54  „ 

10 

320 

1,2 

o.3'j:v.»  . 

12 

2fi7 

1,4 

0,4017  . 

14 

22!) 

1,6 

0,40*3  . 

lf» 

200 

I,H 

0,4157  . 

18 

178 

2,0 

0.4222  . 

20 

im 

2.2 

0.42*3  „ 

22 

145 

2,4 

0,4342  , 

24 

2.G 

0.4400  . 

30 

10T 

X, 

om 

40 

0,00v0.k-0 

Will  man  genauer  rerhnen  und  auch  die  (Ihrigen,  der  hohl 
liegenden  Schwelle  zunächst  bctindlieheu  Raddrücke  nüt  iu  Be- 
tracht ziehen,  so  braucht  man  nnr  an  Stelle  der  Tabelle  B  die 
ausführlichere,  anf  S.  1*2  des  Jahrgangs  1  dieser  Zeit- 
schrift angegebene  Tabelle  XIV  zu  benutzen. 

Was  nun  den  Werth  d«s  beim  Betriebe  der  Bahnen  aus- 
prol'irttn  Widerstandsmomentes  betrifft,  welches  den  gegenwär- 
tigen Vcrkebrsverhaltuissen  der  Hauptbahnen  Deutschlands  an- 
Kemessen  erscheint,  so  ist  dessen  Bestimmung  allerdings  mit 
Schwierigkeiten  verbunden.  Vor  Allem  sind  darauf  bezügliche 
Angaben  imr  spärlich  In  der  Literatur  vertreten;  sollen  ist 
ilus  Trägheitsmoment  und  die  Sehworpnnktslnge  eines  sicher  er- 
probten Schienenprotils  aus  der  Schweisseisenzeit  angegeben. 
Die  Sammlnngeu  statistischen  Materials  Ober  Schienen  aas 
S. liweisseUen,  z.B.  die  •  Statistik  über  die  Dauer  der  Schienen 
auf  den  Bahnen  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen«, 
welche  im  Auftrage  der  geschält  «führend  cu  Direktion  des  Vereins 
von  F.  Kiepen  heu  er,  Wiesbaden  1S7V),  bearbeitet  wurde, 
sind  zu  wenig  nach  den  gerade  hier  in  Frage  kommenden  Ge- 
sichtspunkten angelegt,  indem  namentlich  bestimmte  Aeusseruugeti 
der  Bahnverwaltungen  darüber  fehlen,  unter  welchen  Umstanden 
ihr  Brohl  als  ausreichend  stark  zu  erachten  »ei,  oder  aus  welchen 
Gründen  sich  etwa  dasselbe  als  zn  schwach  erwiesen 


in  dieser  Richtung  wurden  auf 
der  Technikerversammlung  zu  Dresden  (18t!5)  gelegentlich 
der  Berathnng  der  Frage  A.  5  gemacht.  In  dem  betreffenden 
Referate  heisst  es:*)  «Nach  den  Angaben  der  F.isenlwhnverwal- 
tungen  genügen  die  jetzigen  Schioncnprotile  Oberall,  wahrend 
frühere,  niedrigero  und  leichtere  Schienen  nach  und  nach  haben 
Tcrworfen  werden  müssen.  Für  Bahnen  mit  grossem  Verkehr 
und  schwer  belasteten  Achsen  (100  Ctr.  |<ro  Achse  Xettobe- 
lastnng),  wie  bei  den  Bahnen  des  norddentschen  Verbandes, 
scheint  die  Höhe  von  128— 130 m»  nnd  ein  Gewicht  von  70 
bis  75<7:m  nothwendig,  aber  auch  vollständig  ausreichend  zu 
sein.«  Andere  Anhaltspunkte  liefern  die  Bcrathungeu  der  vom 
29.  October  bis  1.  November  1*73  auf  Veranlassung  des  Handels- 
ministeriums zu  Berlin  stattgefundeneu  (onferenz,  welche  sich 
mit  den  zur  Erhöhung  der  Sicherheit  im  Eisenbahnbetriebe  zu 
ergreifenden  Manssnahmen  zu  befassen  hatte")  und  sich  über 
die  Höho  der  Schienen  dahin  aussprach,  »dass  die  normale 
Höbe  der  jetzt  vorzugsweise  angewandten  Schienen  von  131 
als  unbedenklich  zu  erachten  sei,  dass  dagegen  eiue  VergrtW-- 
rung  der  Hohe  bei  den  jetzigen  Befestignngsmitteln  nicht  rüth- 
lieh erscheine.«  Auch  mag  noch  auf  die  »Technischen  Verein- 
barungen des  Vereins  D.  K.-B.-V.«  §  11  —  15  hingewiesen  und 
darans  nur  Folgendes  hervorgehoben  werden:  »Der  Kopf  der 
Schienen  «oll  nicht  weniger  als  57,,ä",  breit  sein.«  »Für  die 
Höhe  der  Schienen  wird  bei  Qnerschwcllen-Oberbau  ein  Maass 
von  nicht  unter  1 25 n»m  empfohlen.«  »Für  die  Breite  des 
Scbionenfusscs  wird  h«i  Querschwellen  ein  Maass  von  nicht 
unter  0,8,  bei  Eangscbwellen  nicht  unter  0,7  der  Schienen- 
höhe empfohlen;«  und  endlich:  »Schienen  für  Gleise,  welche 
von  Eocoinotiveu  befahren  werden,  sollen  mit  Rücksicht  auf 
ihre  Unterstützung  so  stark  comtruirt  sein,  dass  jede  Stelle 
der  einzelnen  Schienen  mindestem  7000  kg  bewegter  Last  mit 
Sicherheit  tragen  kann.« 

Winklcr  hat  seinerzeit  (llandbuch  für  stielte  Eiseu- 
bahn-Technik,  I.  IM,  l-70j  eine  grüwre  Zahl  der  üblichen 
Profile  auf  ihre  Anstrengung  untersucht  und  gefunden,  da-s  fnr 
den  Momeutcnwcrtli  3?i  —  0,1  s'.i  PI  eine  zuliis-ige  Spannung  von 
750  kg  '1>-M>  den  Ik-triebs\erhültuis-cti  der  deutschen  Bahnen 
ah  entsprechend  erachtet  werden  körnte.  Sein  aus  jener  Zeit 
stammendes  Nornialproti)  von  1.3  ein  Bähe,  mit  dem  Trägheits- 
moment M=  10(12  und  dem  Widerstanlfinoment       —  1 

m  «i.22:i 


170,  beziehungsweise 


----=-  -  =  l  57  kann  jedenfalls  als 
u        ».,  i 


der  Repräsentant  der  für  die  dents.  hen  Bahnen  damd-  erforder- 
lichen Schienen  aus  geM-hwei-s'cni  Eisen  betrachtet  werden  und  die 
folgenden  Ausführungen  sollen  zeigen,  dass  es  auch  Unter  den 
gegenwärtigen  Verhältnissen  i?en«de  n..cli  als  au-reiclieud  he- 
trachtet  werden  kann. 

Es  ist  zu  dem  Zweck  die  Tabelle  Xo.  1  zmaiutiMT.ee'-tclIt 
worden.  Dieselbe  enthalt  neben  ■It-ii  e: f.>r-lei lielicü  Aiiü.ibeu 
Ober  das  Winkl  er'schc  Xoriualproäl  auch  sob-lip  von  vie" 
anderen  Schietienriuerschnitten,  numlich  wu  dein  seit  bi-s 


•)  Organ  f  d.  F.  d.  E.  1.  .S;i|T).-lU- 
••)  Organ  f.  d  F.  4.  K.  1-7».  S.  *«. 
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of  den  bayerischen  Staatsbari  nen  in 
Qbtichen,  sodann  über  das,  Ende  der  sechziger  Jahre  aof  10 
verschiedenen  deutschen  Dahnen  in  einer  iJlnge  von  ongefihr 
•1500  km  vorhandene  Profil  von  5"  dd.  preuss.  Höhe,  endlich 
Augaben  Ober  die  Schienen  der  Niedorsehlesisch-MärVischen  Tlah-n 
(Gebirgsbahn )  nnd  der  Niederschlesischen  Zweigbahn,  beide  in 
den  Jahren  1866,  beziehungsweise  1860  eingeführt.  Die  in 
der  Tabelle  aufgenommenen  Daten  worden  üieils  ans  dem 
II.  Suppl.-Bd.  des  Organs  f.  d.  F.  d.  E.,  theils  ans  den  Nor. 
malien  der  bayerischen  Staatsbahucn  entnommen,  die  genäse 
Cotlrung  des  5  zölligen  norddeutschen  Profils  lieferte  die  Zeit- 
schrift für  Bauwesen,  Jahrgang  1862,  S.  107.  Eine  solch'  ge- 
naue Angabe  der  Protilfonn,  wie  sie  leider  in  dem  so  werth- 
vollen II.  Suppl.-Bd.  mir  von  wenigen  Bahnverwallungen  geliefert 
wurde,  war  zur  Bestimmung  des  Trägheit«-  nnd  NViderstandv 
mnments  erforderlich,  welche  Grössen  nnr  für  die  bayerischen 
Schienen  bekannt  waren.  Dieselbe  wurde  mittelst  des  Momentes- 
planimetcrs  von  Am&ler  und  auch  durch  Anwendung  der  Staip- 
sou 'sclien  Regel  vorgenommen  und  die  gewünschten  Grössen  da- 
bei mit  der  jedenfalls  ausreichenden  (ieuauigkeit  von  unjte&br 
2%  gefunden.    Mit  ihnen  ergab  sich  schliesslich  die  größte 

I.ängKsimnnung  (a')  ans  der  Gleichung  Max2R  =  d*-    -,  «d- 

bei  ein  Mal  Max  3»  =  0,189  PI,  sodann  Max  W  ~  1,94  «  11 
angenommen  wurde.  Das  letztere  ist  zwar  aller  Wahrschein- 
lichkeit nach  etwas  grösser  als  das  zur  Zeit  beim  normalen  Ife- 
trieb  zu  erwartende,*)  kann  aber  doch  der  Einfachheit  halt« 
bei  vergleichenden  Betrachtungen  hier  festgehalten  werden. 

Sehr  wichtig  für  die  hieraus  zu  ziehenden  Schlüsse  ist  das 
Profil  der  bayerischen  Staatsbahncu,  indem  einige  bemerken*- 
werthe  Anhaltspunkte  Dber  dessen  Zulänglichkoit  zur  Verfügung 
stehen.  Nach  dem  Urtheile  sehr  erfahrener  Ingenieure  scheid 
dasselbe  nämlich  gegenwärtig  für  die  meist  vorhandenen  Ral- 
lastungeu  bis  zu  ungefähr  6500  kg  auch  bei  einer  Kntferonu? 
der  Schwellen  von  Mitte  zn  Mitte  von  90  cm  noch  ganz  gut  m 
entsprechen,  während  bei  Verwendung  der  neueren  schweren 
Teadermaschincn  mit  Achscnbelastungcn  bis  m  14,2  Tonnen 
das  Anwachsen  der  Unterhaltungskosten  des  Gestänge*  eine  Min- 
derung der  Schwellenentfernung  auf  das  ursprüngliche  Maass  vua 
80  cm  als  wünschenswert!!  erscheinen  lässt. 

Man  scheint  sohin  annehmen  zu  dürfen,  das* 
bei  den  gegenwartigen  Dotriebsverhäl  tnissen  der 
Hauptbahnen  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  Schienen  aas  Schweisseisen  ein' 
ausreichende  Stärke  besitzen,  wenn  sie  bei  einem 
Angriffsmoment  Max  9R  =  0, 1 89  PI  Längsspannuniien 
von  höchstens  7  50kg/qrm  erleiden,  oder  hierbei 
—  weil  die  Elasticitätsgrenze  der  [Imyerischen  Schienen  be 
1700  kg/qcm  angenommen  wird  —  eine  2,3  fache  Grenz- 
sicherheit gewähren.  (Siehe  Tabelle  No.  1  die  fettge- 
druckten Zahlen  der  vorletzten  Vertikalrcihe.)  Ein  Ergebnis, 
welches  bemerkenswerther  Weise  ganz  übereinstimmend  mit  de» 
Annahmen  Winkler's  for  sein  Normalprotil  ist. 

Bei  den  übrigen,  ebenfalls  in  der  Tabelle  aufgenommenen 
Spannnngswerthen,  welche  die  in  Betracht  gezogenen  Schienen 
*)  Siehe  die  Bemerkung  auf  S,  244. 
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erleiden  würden,  fallt  das  Angriffsmoment  den  Werth  Max  3»  =» 
1 ,94  p .  PI  erreichen  würde,  kommt  durch  Rücksichtnahme  auf 
die  Verdrückbarkeit  der  Unterlagen  die  Steifigkeit  der  Schienen 
mehr  zur  Geltung  und  man  konnte  mit  Rücksicht  hierauf  alt 
Kennzeichen  für  die  erforderliche  Stärke  der  Schienen  angeben, 
dasa  dieselben  fOr  letzteren  Momentenwerth  keine 
grösseren  Längsspannungen  als  8100  kgqcm,  d.  h. 
das  1, «fache  derSpannnng  bis  zur  ursprünglichen 
Elasticitätsgrenze  erfahren  sollen. 

Bei  einer  Schienenhobe  h=  12,5  bis  13,0  cm,  einer  Basis- 
breite  b  =  0,8  Ii,  Kopfdicke  k  =  6,0cm,  Stegdicke  8=  1,5  cm 
ergiebt  sich  dann  eine  Querscbnitufläcbe  F  =  ca.  48i|cm,  ein 
Widerstandsmoment  für  die  horizontale  Schwerpunk ts  -  Achse 

—  =  115  bis  158  cm»  und  ein  Gewicht  der  Schienen  von  37 
n 

I.  is  38  kg/m. 

Als  Stahlvollscblenen  und  namentlich  solche  aus  Rosscmer- 
und  Martinsstahl  in  grosserer  Anzahl  zur  Verwendung  kamen, 
erschienen,  wie  schon  früher  angegeben,  mehrere  Modificutionen 
des  l'rohls  für  Eisenschienen  angezeigt  und  es  tauchte  auch 
bald  die  Frage  auf,  um  wie  viel  wohl  das  Widerstandsmoment 
wegen  der  grosseren  Festigkeit  des  neuen  Materials  verringert 
werden  dürfe.  Zur  sicheren  Beantwortung  derselben  fehlten 
vorerst  noch  alle  Anhaltspunkte  und  es  konnte  auf  die  Er- 
langung solcher  natürlich  auch  nicht  so  bald  gerechnet  werden. 
Man  scheint  sich  hierein  jedoch  um  so  leichter  gefunden  zu 
Itaben,  als  mancherlei  Gründe,  z.  B.  die  Bequemlichkeit  und 
Kiufachheit  des  Anschlusses  der  neuen  Schienen  an  die  alten 
oder  der  Umstand,  dass  letztere  zuweilen  ohnehin  der  Verstär-  ! 
kung  bedurften,  für  die  Beibehaltung  des  bisherigen  Profils  der 
Eisenschienen  sprachen.  Nur  Österreichische  Bahnen,  welche 
sich  dem  Stahl  schon  früher  zugewandt  hatten,  versuchten  schon 
damals  Schienen  mit  schwächeren  Abmessungen.*)  Wie  schwierig 
übrigens  eine  Entscheidung  in  dieser  Angelegenheit  ist,  geht 
recht  deutlich  aus  den  Berathungen  hervor,  welche  noch  im 
Jahre  I87H  auf  der  Technikenrersammlung  in  Stuttgart  Ober 
die  Frage:  lassen  die  bisherigen  Erfahrungen  mit  Schienen 
aus  Bessemerstahl  es  motivirt  und  rathsam  erscheinen,  für  das 
Profil  derselben  andere  Annahmen  zn  machen,  wie  für  das  Profil 
der  eisernen  Schienen?  gepflogen  wurden.**)  Von  40  Verwal- 
tungen erklärten  damals  17  es  als  nicht  motivirt,  für  das 
Profil  der  Schienen  aus  Bessemerstahl  andere  Annahmen  zu 
machen,  wie  für  jenes  der  Schweisseisenschienen.  Während 
aber  ein  Theil  derselben  zur  Begründung  dieser  ihrer  Meinung 
anführten:  »der  Bessemerstahl  habe  allerdings  eine  grossere 
Festigkeit  wie  Eisen,  doch  sei  von  einer  Verminderung  des 
Querschnitts  abzusehen,  weil  bei  den  Suhlschienen  häufiger 
Brüche  eintreten  als  bei  den  Eisenschienen  und  eine  Vermeh- 
rung dieser  Brüche  zu  befürchten  sei.  wenn  man  den  Quer- 
schnitt vermindere,«  erklärten  andere  Verwaltungen,  dass, 
wenn  auch  die  grossere  Festigkeit  des  Bessemerstahls  eine  Ver- 

•)  Schwärs,  Geschichtlicher  Ucberblick  der  ttufenweisen  Ent- 
wicklung des  Oberhand  auf  der  Kaiser  Ferdinanda-Nordbahn,  ZciUchr.  1 
d«  ö»terr.  I.-  u.  A  -V.  186«,  S.  135.    Sodann  Organ  f.  d.  F.  d.  E.,  | 

II.  Suppl.-Bd. 

■•)  Organ  t  d.  P.  d.  K,  VI.  SuppL-Bd.  S.  10. 


|  kleinerung  des  Profils  gestatte,  so  werde  der  hiermit  erzielte 
I  Vortheil  doch  wieder  durch  die  Notwendigkeit  aufgehoben, 
neue  Sorten  Kleineisenzeug  etc.  anzuschaffen.    Da  endlich  die 
übrigen  23  Bahnverwaltungen,  welche  für  eine  Abänderung  des 
Profils  eingetreten  waren,  dabei  dennoch  von  ganz  verschiedenen 
Gesichtspunkten  geleitet  wurden,  indem  nur  ein  Tbeil  von  ihnen 
für  eine  Verkleinerung  des  Eisenprofils  war,  der  andere  aber 
I  die  ursprüngliche  Stärke  beibehalten  und  nur  einige  Abmes- 
sungen verändert  wissen  wollte,  so  konnte  die  Schlussfolgerung : 
»Ueber  die  Frage,  ob  und  evenl.  in  welchem  Maasse  das  Profil 
der  Stahlschienen  schwächer  anzunehmen  ist  als  das  der  Eisen- 
I  schienen,  kann  nach  den  bisherigen  Erfahrungen  eine  Entschei- 
dung noch  nicht  getroffen  werden,«  nicht  mehr  auffallend  er- 
scheinen.   Dagegen  wurden  bezüglich  der  für  Besscmerstahl- 
I  Schienen  der  Hauptbahnen  im  FlacbUnde   zu  empfehlenden 
Dimensionen  mehrere  Beschlüsse  gefasst,  aus  welchen  die  fol- 
genden angeführt  werden  sollen: 

»Nach  den  Erfahrungen  einer  Mehrzahl  von  Bahnen  kaun 
der  Sieg  der  Schienen  schwächer  gestaltet  werden,  wie  früher 
von  den  meisten  Bahnen  angenommen  wurde.  Es  erscheint  un- 
bedenklich, die  Dicke  desselben  je  nach  der  Höhe  der  Schienen 
zu  11  bis  14«»  anzunehmen.« 

»Für  die  Breite  des  Pusscs  der  Schienen  zu  Querschwellen- 
Oberbau  ist  das  Maass  von  100  bis  lloma  zu  empfehlen.« 

»Da  nach  den  bisherigen  Erfahrungen  die  ßussstahlscbie- 
nen  (Bcssemcr-,  Martins-  und  Tlcgel-Gussstahlschieneu)  in  ihrer 
grossen  Mehrzahl  nur  in  Folge  einer  allmählichen  Abnutzung 
des  Kopfes  durch  die  überrollenden  Räder  auszuwechseln  sein 
werden,  so  ist  es  rathsam,  namentlich  für  sehr  frequente  Bahnen 
und  solche  Strecken,  auf  welchen  regelmässig  gebremst  wird, 
zur  Verlängerung  der  Schienendauer  den  Kopf  höher  zu  gestal- 
ten, wie  solches  für  die  aus  Umellen  erzeugten  Schienen  üb- 
lich war.« 

»Zur  Erzielung  einer  möglichst  wirksamen  Lascbencon- 
struetion  sind  an  Kopf  nnd  Fuss  der  Schienen  gerade  sym- 
metrische Anlageflächcn  für  die  Laschen  nach  der  Steigung 
1:2  bis  1:3  anzuwenden.« 

Weitere  Anhaltspunkte  mögen  aus  der  nachstehenden  Ta- 
belle 2  ersehen  werden,  welche  eine  Anzahl,  meist  erst  in  den 
achtziger  Jahren  vorgeschlagener  oder  ausgeführter  Stahlschienen- 
profile enthält. 

Mit  Hülfe  der  Elasticitätstheorie  können  die  Spannuugs- 
verbältnisse  iu  den  Schienen  noch  weiter  verfolgt  und  nament- 
lich Untersuchungen  über  die  Stärke  des  Steges  angestellt  wer- 
den. (Siehe  z.  B.  Wink ler,  Vorträge  Ober  Eisenbahnbau.) 
Solche  Untersuchungen  hatten  bei  Schienen  aus  Scbwcis-seison 
wenig  Bedeutung,  weil  bei  diesen  schon  mit  Rücksicht  auf  die 
Fabrikation  eine  Stegdicke  erforderlich  wurde,  welche  nlleu 
äusseren  Angriffen  gewachsen  war.  Für  einzelne  Angriffe  konnte 
dies  auch  experimentell  erwiesen  werden.  Svbon  Weishaupt 
zeigte  im  Jahre  1851  gelegentlich  seiner  anderen  Versuche  mit 
Schienen,  dass  Steg  und  Fuss  der  Biegung  des  Kopfes  bis  zum 
Bruch  glcichmässig  folgten,  wenn  die  Schienen,  auf  der  Seile 
liegend,  in  der  Mitte  einer  freien  Länge  von  3'  eonceutrirte 
Drücke  gegen  die  Seitenfläche  des  Kopfes  erlitten.  Noch  weiter 
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ging  v.  Weber*)  aaf  die  Sache  ein,  aU  er  sich  YorsetitN. 
•  zu  erörtern,  welche  MinimaUlimenüion  des  Halses  der  Schienen 
demselben  noch  eine  WidersUndsfähipkcit  belasse,  die  Jetu 
LOohsten  Mauss  der  \\  idersund*aiiigkek  der 


der  ScUieucu  nuf  den  Schwellen  noch  Überleben  sei.« 

Kr  le^te  zu  dem  Zweck  eine  Schiene  von  t>'  Lüug«  in 
richtiger  Stellung  Ruf  2  Stutzpunkte  von  0,9™  Abstand  «tj 
couütatirte  die  Vertikaldurchbiegang,  welche  dieselbe  durch  im 
in  der  Mitte  rwist:lien  den  StOtzen  angebrachte  Concentrin 
Last  von  50  Ctr.  (  wodurch  die  Schiene  bis  nahe  an  die  Elasti- 
i-iUMsgren/.c  angestrengt  wunle)  erlitt.  Dusselbe  Kx]wrim«ii, 
wiederholte  er  mehrmals,  nachdem  der  Steg  jedesmal  dnrrb 
Abhobeln  um  3n"  versehwiloht  worden  war  und  erhielt  ?n 
folgendes  liesullnt : 

Ihi  der  iirfi|ironglirl.en  StJirke  des  Stege*  von  s  „"  (  I5'"'t 
belru«  der  niegiingspfeil  0,0 HI" 
bei  der  Stf)?stürkc  von  '/,"('  -  mm)  betrog  der  niegungüpfeil  0.0  Ii'/' 

-  -         «         «  %"(  O""")  «  -  O.Ol'J" 

-  -  -  «  '//'(  C»'»')  -  «  «  (KOW 
«    -         -         -  1  s"(  3mm)     «  «  0.02J". 

(.leichlaufend  mit  diesen  Versuchen  wurden  sodann  »nöere 
angestellt,  wobei  dieselbe  Schiene,  jedesmal  auf  doppelt  so  riilw 
frischen  Ftthrenschwcllen,  als  in  Wirklichkeit  angewendet  worden 
and  mit  dopi>elt  so  vielen  Nägeln  befestigt,  nn  ihren  E01I-- 
dun  h  Kräfte  w>  stark  auf  Kantnng  beansprucht  wurde.  hi>  'In 
inneren  ftefestigungsnitgel  «ich  zu  heben  begannen  nnd  jt*a: 
wuriie  zuerst  mittelst  einer  gegen  den  Kopf  wirkenden  WirA' 
ein  Pnick,  sodann  mittelst  eines  langen  Hebels,  welcher  <t> 
Schiene  am  Kopf  mit  einer  Klaue  fasste,  ein  ruck-  und  st  "- 
weise  erfolgender  Angriff  ausgeübt.  Die  Formänderungen  ie- 
Profils  hierbei  wurden  durch  Hinschlagen  desselben  in  eine  Iii:  ■ 
platte  const.itirt. 

I>as  Ergebnis«  war,  dass  das  Trofil,  selbst  bei  einer  Steg- 
stärke  von  nur  «■«»  noch  keine  Defonnationen  erlitt  uuJ  mir. 
als  der  Steg  auf  .T»™  reducirt  worden  war.  eine  kltfino  Uü- 
bende  Neigung  des?  Kopfes  in  dem  Augeublickc  zeiglc,  *: 
sammtlicLe  N.igel  nachgaben.  Schliesslich  wurde  am  h  n  <■!' 
constatirt,  dass  sich  eine  solche  Schiene  mit  3»"»  starkem 
als  Auffahrtsschiene  an  einer  stark  benutzten  Drehscheibe 
Reihe  von  Jahren  unveriltidert  erhielt. 

t.  Weber  schlicht  hieraus,  •dass  eine  Stegstarke  von  '  ," 
(W""")  in  He/up;  auf  alb»  ItetriebseinwirkuiiL'en  ausreichen  n.  11  nU . 
wenn  nicht  bei  den  Senkungen  der  Scliieneustüsse  dai;n  lei'1" 
ein  Anfieisnen  des  Halses  in  den  lj>schenlücheni  zu  befar  Ii'1" 
stünde,  dem  indes*  durch  gclidrige  Constriiction  der  Anln;'- 
fläche  zwischen  Schiene  und  Irische  in  ItetrSrlitlickem  Ma:-'; 
zu  begegnen  ist,«  dugeiten  werfe  die  Fabrikation  durch  diu:» 
Stcye  z«  sehr  erschwert. 

Weiter  spricht  er  sich  dahin  aus:  »Jedenfalls  erheben 

Versuche  es  Uber  jdkrt  Zweifel,  dass  eine  Stlfrke  des  !v!m  ■ 

halse*  vi.n  »  ,  —       <»~12»>"l  für  jede  abliebe  Scbienritöf 
ati-ril.licniliiü  Wider«rand  gegen  alle  vertikalen,  h-iri ' 
und  drcheudeii  Kinwirkuugen,  welche  auf  Schienen  «rattsp- 
können,  gewähre.« 

')  .Stabilität  il'.s  ücfäg.-ü  der  KiMubahQgl..'iiic  .S.  103- 
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Ist  man  nun  auch  in  der  Praxi»  bol  Eisenschienen  nie* 
mal*  and  bei  Stahlschicncn  selten  bis  zo  diesem  Maass  herunter- 
gegangen, so  verdient  es  doch  Beachtung,  dass  ouf  der  X.  Tech- 
nikcrvcrwimiiilung  zn  Dcrlin  im  Juli  1884  die  Frage:  »Tst  bei 
Eisen-  oder  Stublschienen  jemals  eine  in  Folge  des  gewöhn- 
lichen Betriebs  (nicht  durch  besondere  Ereignisse)  entstandene 
seitliche  Verbiegung  des  Schienenstrangs  beobachtet  worden'/« 
Ton  31  betheiligten  Verwaltungen  mit  »Nein«  beantwortet  wor- 
den ist.*; 

v.  Weber  hat  schon  im  Hinblick  auf  Schweisseisenschienen 
ausgesprochen,  dass  der  Steg  aus  dem  (irunde  nicht  so  dann 
gewählt  werden  dürfe,  weil  sonst  leicht  ein  Aufreissen  desselben 
durch  die  I.ascheiibolzeiilöcber  eintreten  könnte.  Dieser  Um- 
stand scheint  nun  in  der  Thal  bei  den  Flussstahlschienen,  wel- 
che theilweiso  mit  entschieden  dünneren  Stegen  zur  Ausführung 
gekommen  sind,  hervorzutreten;  jedenfalls  ist  die  aus  der  Sta- 
tistik über  die  Sollienendauer  zu  cutnebmeudo  Thatsacho  vou 
Bedentnug,  dass  ein  sehr  beträchtlicher  Theil  der  beobachteten 
Schicnenbrüche  durch  die  Lasrheubolzenlocher  verläuft.  Einige 
FJahnverwaltuugen  haben  sieb  hieraus  schon  eine  bestimmte  An- 
schauung gebildet,  wie  z.  B.  aus  Aenswrungen  gelegentlich  der 
lierathung  der  schon  frQher  erwähnten  Frage:  »Lassen  die  bis- 
herigen Erfahrungen  mit  Schienen  aus  Bessemerstahl  es  moti- 
virt  und  rathsam  erscheinen,  für  das  Profil  derselben  andere 
Annahmen  zu  machen  wie  für  das  Profil  der  Eisensebienen?« 
nuf  der  VIII.  Technikervcrsammlung  zu  Stuttgart  (1-S7S)  her-  ; 
vorgeht,  lti  dem  betreffenden  Referate**)  heisst  es:  »die  Direc- 
tiun  der  Nicdcrschlesiseu-Märkiscbon  Bahn  giebt  an. 
vs  lagen  ihr  zwar  Erfahrungen,  welche  einen  sicheren  Anhalt 
für  die  Dimensionen  der  Schienen  geben  könnten,  nicht  vor, 
da  jedoch  cino  grossere  Anzahl  von  Schienenbrachen,  ebenso- 
wohl der  gussstahlernen,  wie  der  schmiedeeisernen,  im  Stege 
zwischen  den  Bolzenlöchern  eintrete,  so  scheine  es  sich  zu  em- 
pfehlen, das  Material,  welches  der  grosseren  Widerstandsfähig- 
keit des  Gußstahls  wegen  am  Kopfe  der  Schienen  erspart  wer- 
den könne,  zur  Verstärkung  des  Steges  zu  verwenden.« 

•j  Organ  f.  d  F.  d.  E..  IX.  Suppl.-Bd.  S.  I. 
•*)  Ürgnn  f.  d.  F.  d.  K.,  VI..  Suppl.-lt.l.  S.  II. 


Und  weiter:  »Auch  die  Dircction  der  Obersrhlesi&ehcn 
Bahn  ist  ähnlicher  Ansicht.  Sie  sagt,  fUr  Querschwellenober- 
bnn  erscheine  es  nicht  rathsam,  ein  anderes  Profil  für  Si  ahl- 
schienen als  für  F.iseiischicnen  zn  wählen,  insbesondere  erscheine 
eine  Verdünnung  des  Steges  unter  das  dort  angewendete  Maas« 
von  14  ■■*  schon  dcsshalb  bedenklich,  well  gerade  im  Stög  bei 
den  Lascbenlöcbem  die  meisten  Brüche  beginnen,  die  Neigung 
hierzu  deshalb  vergrößert  werden  dürfte,  wenn  der  Steg  duni.er 
angenommen  werde.« 

In  neuerer  Zeit  ist  eine  bemerkenswertbo  theoretische  Arbeit 
in  dieser  Kichtung  bekannt  geworden,*)  in  welcher  unter  An- 
derem auch  die  Stegdicke  mit  Rücksicht  auf  die  grössten  Uiegnngs- 
spannungen  und  die  durch  die  Keilwirkung  der  Irschen  erzeugte 
Anstrengung  festgestellt  wird,  wobei  es  freilich  wesentlich  anf 
eine  richtige  Bestimmung  der  dabei  unentbehrlichen  Omstanten 
ankommt.  Von  Bedeutung  scheint  dabei  der  Nachweis  des  Ein- 
flusses, welchen  die  iJJnge  der  Laschen  bei  der  Anstrengung  der 
Schienenenden  spielt. 

Des  Weiteren  wird  in  dieser  Abhandlung  auch  versucht, 
die  Starke  des  Fasses  beim  Uebcrgani?  in  den  Sieg  zn  bestim- 
men, doch  wird  mau  hier  noch  mehr  wie  lieim  Steg  von  den 
Erfahrungen  in  der  grossen  Praxis  abhängig  bleiben.  Für  die 
Schweisseisenschienen  sind  diese,  wie  utierbnupt  sämmtliclie 
Dimensionen  hinreichend  sicher  ausproblrt,  so  dass  man  an- 
nehmen kann,  dass  eine  gut  profilirte  Schiene  weder  Ver- 
druckungen  des  Kopfes,  noch  Stauchungen  des  Steges  oder  Ver- 
legungen des  Fusses  oder  sonst  dergl.  erleiileu  wird,  wie  man 
auch  den  Krfahrungssatz  festhalten  darf,  ein  mit  Rücksicht  auf 
die  vertikalen  Angriffe  hinreichend  stark  cnnstruirtes  Profil 
werde  sich  auch  den  seitlichen  Angriffen  gegenülier  als  genü- 
gend widerstandsfähig  erweisen.  Für  die  Flussmetallsehieucu 
fehlen,  wie  schon  mehrmals  hervorgehoben  wurde,  manche  dieser 
Anhaltspunkte  und  es  ist  erst  noch  abzuwarten,  ob  nicht  ein- 
zelne, zuweilen  etwas  kühn  gewählte  Dimensionen,  wie  nament- 
lich die  Randsiarkc  des  Fusses  oder  die  Höhe  des  abgenutzten 
Kopfes,  sich  doch  zu  schwach  erweisen. 

•)  lt.  KoUter,  die  Kinwirknng  dur  Lechen  auf  diu  Schi<n«a 
und  die  OonstTuetion  des  Schitnviiprufils,  Organ  f.  d.  F.  d.  K...  3>^:i, 
S.  15'J— 172. 


Schnell-  und  Zweiwagen-Bremse  för  Eisenbahn-Fahrzeuge. 

System  L.  Gaiiebner. 

(Hierzu  Fig.  1-14  »uf  T.f.  XXXI  und  Fig.  IG  auf  T«f.  XXXU) 

Die  heute  allgemein  in  Verwendung  stehende  Spiudclbremse  I  den  dcrmaligcn  erhöhten  Anforderungen  des  Verkehres  aus  dem 
«Urr  Eisenbahn-Fahrzeuge  bietet  zwei  eminente  und  unbestritten  I  (irunde  nicht  wehr  genügt,  weil  sie 

1.  zn  viel  Zeit  beansprucht  um  wirksam  zu  werden  und 


«laVehende  Vortheile,  und  diese  sind: 

1.  die  sichere  Function,  wodurch  selbe  stets  der  vertranens- 
wertheste,  nie  versagende  Rettungsanker  bleibt, 

2.  die  Fähigkeit,  jeden  Wagen  seiner  Belastung  entsprechend 
bremsen  zu  können,  was  die  volle  Ausnutzung  des  Rrcms- 
brutto  —  für  Brenihzweeko  nämlich  —  ermöglicht. 


2.  weil  die  Bedienung  je  eines  Bremswagens  einen  -Mann 
erfordert,  ein  Umstand  der  die  Betriebskosten  bedeutend 
vert  heuert. 

Die  nachstehend  beschriebene  Construrtion  bezweckt,  die 
für  das  Anbremsen  erforderlichen  Kurbelumdrcbungcrt  zu  er- 


L>em  gegenüber  muss  zugegeben  werden,  dass  diese  Bremse    sparen,  und  die  Bremsklotze   momentan,  al*o  mit  einem 
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Back  und  einer  immerhin  nennenswerthen  Kraft  an  die  Rad- 
reifen anzustellen ;  ferner  ermöglicht  dieselbe  die  rationelle  Be- 
dienung zweier  Bremswagen  durch  nur  einen  Mann. 

Sie  beseitigt  also  die  Nachtheile  der  jetzigen  Spindel- 
bremse, ohne  deren  Vortheile  preiszugeben. 

Auf  Taf.  XXXI  Fig.  1—3  erscheint  da*  Wesen  meiner 
Construction  und  zwar  wie  selbe  an  Wagen  mit  Bremsplateau, 
dann  an  solchen  mit  Dachsitz  zur  Ausführung  gelangte,  ver- 
anschaulicht. 

Wie  dort  zu  ersehen,  wird  die  Bremsspindel  a  mit  dem 
Zahnstock  b  derart  verbunden,  das*  eine  Drehung  derselben 
ermöglicht  bleibt,  beim. Heben  der  Spindel  jedoch  auch  dieses 
Zahnstack  mitgehoben  wird. 

Das  Zahnstück  b  erhält  seine  Führung  und  Unterstützung 
durch  den  Schuh  c,  der  am  Brustliaiim  resp.  an  der  Stirnwand- 
bohlc  des  Wasens  unverrQckbar  befestigt  ist. 

Dieser  Schuh  dient  auch  zur  Aufnahme  der  Sperrriegcl  f, 
welche  durch  die  Spiralfedern  g  gegeu  die  Zäun«  des  Zahu- 
stückes  b  gedrangt  werden. 

Endlich  wird  der  Kreuzkopf  k  (Fig.  1,  2,  5  und  12), 
resp.  die  Bremsspindel  an  irgend  einem  passenden  Punkte  vom 
Balancier  m  erfasst,  der  um  den  Tunkt  o  drehbar,  an  seinem 
anderen  Ende  ein  Gewicht  p  trügt,  das  im  ungebremsten  Zu- 
stand des  Wagens  —  wio  ersichtlich  —  aufgehängt  ist. 

Bas  Bremsmanöver  bei  einem  einzelnen  Wagen  ist  nun 
folgendes: 

A.  Beim  Zubremsen: 
Vorerst  wird  durch  Auslösen  der  Aufhängung  des  Fall- 
gcwkhtes  p  der  Balancier  m  in  Function  gesetzt.  Hierdurch 
wird  die  Bremsspindel  samtnt  Zuhnstflck  gehoben,  die  Brems- 
klötze werden  momentan  mit  einer  dem  Fallgewichte  und 
der  llebelübcrsctzung  des  Balancier»  und  des  Ilremsgestanges 
entsprechenden  Bruck  an  die  Radreifen  augepresst.  Die  Sperr- 
riegel f.  resp.  einer  derselben,  halten  die  so  gewonnene  Position 
fest  und  bilden  den  Stützpunkt  für  das  nun  erfolgende  totale 
Festbreinsen,  das  durch  l'Jt  Kurbelumdrchungcn  bewerk- 
stelligt wird. 

B.  Beim  Aufbremsen: 
Hierbei  werden  die  '/,  — 1',',  Korbelumdrehungen  statt 
wie  beim  Zubremsen  nach  rechts,  nun  nach  links  gemacht, 
das  Fallgewicht  wieder  aufgehängt  und  die  Sperrriegcl  mitteist 
der  Auslösevorrichtung  n  ausser  Eingriff  mit  dem  Zahnstück  b 
gebracht,  worauf  die  Spindel  summt  Zugehür  wieder  in  ihre 
ursprüngliche  Ijige  zurückfällt. 

E<  sei  hier  noch  erwähnt,  dass  für  geschlossene  Brems- 
hauscheti,  vortheilhaft  statt  des  Fallgewichtcs,  ein  Fusstritt, 
Taf.  XXXI  Fig.  3  y,  zur  Anwendung  gelangte,  der  im  Mo- 
mente des  Zuhrcinseus  vom  Bremser  getreten  wird. 

Wie  diese  Bremse  als  Verschob- Bremse  vom  Bahn- 
plauum  aas  bedient  werden  kann,  zeigt  die  Darstellung  auf 
Taf.  XXXI  Fig.  3  bei  z. 


der  beiden  Wagen  gestatten  das  Uebertreten  des 
von  einem  der  beiden  Vehikel  zum  anderen. 
Ertönt  das  Signal:  »Bremsen  fest«,  so  werden  beide  Wagen 
durch  Auslösen  der  Fallgewichto  angebremst,  hierauf  wird  der 
eigene  Wagen  festgebremst  und  sodann  der  gegenüberstehende 
Wagen,  indem  der  Bremser  auf  dessen  Plateau  obertritt.  Di« 
Manipulation  ist  in  10  — 12  Secnnden  ausgeführt  und  gestatte, 
jeden  der  beiden  Bremswagen  seiner  Belastung  entsprechend 
zü  bremsen,  wodurch  sich  diese  Construction  von  den  ge- 
kuppelten Zwei  wagenbremsen  unterscheidet. 

Um  den  Vortheil  meiner  Zweiwagenbremse  gegenülier  in 
gekuppelten  derartigen  Bremsen  entsprechend  zu  beleuchten, 
wollen  wir  annehmen,  e*  sei  von  den  gekuppelten  zwei  Wag» 
der  eine  6  Tonnen,  der  andere  16  Tonnen  schwer  —  eine 
Gewichtsdifferenz  die  bei  Lastwagen,  wo  die  Zweiwagenba'tnsii 
in  erster  Linie  Anwendung  zu  finden  hatten  —  oftmals  vor- 
kommen wird. 

Diese  Wagen  werden,  da  deren  Bremsapparate  geknp]nl! 
sind,  nur  durch  einen  Mann  bedient  und  die  Uebcrtragiiiig 
der  Bremskraft  erfolgt  auf  beide  Wagen  zu  gleichen  Theilen. 

Es  kann  also  der  Iii  Tonnen  schwere  Wagen  nur  mit 
einer  Kraft  gebremst  werden,  die  einem  Wagcnge»nb; 
von  6  Tonnen  entspricht,  <la  ja  sonst  die  Rader  dieses  leichte 
Wagens  schleifen  würden,  was  nicht  statthaben  darf. 

Gesetzt  nun,  man  bremst  mit  einer  Kraft,  welche  5, 
Druckes  der  Rüder  eines  Wagens  auf  die  Schienen  ent-sprki)'. 
so  bremst  man  in  unserem  Falle  beide  Wagen  mit: 
2  X    „  X  6  T  =  10  Tonnen. 
Würde  man  aber  nur  den  einen,  16  Tonnen  schireren 
Wagen  bremsen,  so  erzielt«  mau  einen  Bremseffcct,  welcher 
*/it  X  16  =  18,3  Tonnen  entspricht,  woraus  sich  «i- 
Plos  von  8,3  Tonnen  orgiebt.    Man  ersieht  also,  da* 
unter  Umständen  solche  Zweiwagen  -  Bremsen  unvortbeilbaft« 
wirken,  ah  eine  Einzelbremse. 

Wird  in  diesem  Falle  unsere  Bremse  angewendet,  so  stellt 
sich  nach  dem  Gesagten  das  wirksame  Bremsbrutto  für  d« 
besetzten  16  Tonnen  schweren  Wagen  auf    .    .    .    13.3  T. 
|  für  den  zweiten  Wagen  mit  %  X  «  T.  =    .    .    ■     M  l~ 

in  Snmma  also  auf  .    .    1^.3  T- 
•  woraus  gegenüber  den   gekuppelten  Zweiwagen- 
.  Bremseu  ein  Plus  an  Bremsbrutto  von    ....     S,3  T. 
resultirt  und  überdies  die  Schnell -Bremswirkung  erzielt  «ini 
Nun  ist  der  Einwand  laut  geworden,  dass  eine  gut  er- 
haltene Spindelbremse  auch  nur  weniger  SpindclumdrehußC'* 
bedarf,  bis  das  Anbremsen  das  Wagens  vollzogen  ist,  und  <U* 
diese  angeblich  wenigen   Kurbelumdrehungen  in  sehr  km** 
Zeit  ausgeführt  werden  können. 

Hierauf  ist  zu  erwidern,  dass  constatirtenaaassen  bei  >" 
Betriebe  befindlichen  Breraswagen  —  jene  ausgenommen,  J"' 
nach  crfolgier  Bremsen  -  Regnlirung  die  Werkstätten  er*t  ver- 
lassen haben  —  im  Durchschnitte  acht  Spindelumdrelwuui 
Als  Zweiwageubremsn  ist  diese  Construction  in  der  Art    bis  zum  Anbremsen  erforderlich  sind  (welche  einen  Zcitautw.w  i 


zu  verwerthen,  da 


die  Bremsplateaus 


f>r  Wagen    von  8  bis  V. 


»ansprachen 


einander  gegenüberstellt  (siehe  Fig.  16   Taf.  XXXII).     Die    Zahl  dieser  Umdrehungen  vier,  die  gross tc  zwölf  war. 
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Sind  aber  Spindelumdrehungcn  zu  vollziehen.  so  bean- 
spruchen diese  Zeit,  selbst  wenn  —  wie  dies  bei  Bremsproben 
der  Fall  ist  —  junge,  gewandte  nnd  leicht  gekleidete  Bremser 
die  sorgsamst  vorbereiteten  Brenisa]i]iftrate  bei  günstiger  Witte- 
rung handhaben.  Im  normalen  Betriebe  trifft  man  aber  solche 
Zustände  selten  an. 

Bei  starkem  Verkehr,  wo  der  Instandhaltung,  insbesondere 
der  Ijutwagcn,  nicht  immer  die  wunschenswerthe  Sorgfalt  zu- 
gewendet werden  kann,  bei  ungünstigen  Witterungsverhältnisseii 
etc.  lässt  der  Zustand  der  Brems&pindcln  in  Betreff  der  leichten 
Handhabung  Manches  zu  wünschen  Qbrig.  Auch  die  Kleidung 
der  Bremser  bildet  in  der  Regel  ein  weiteres  sehr  beachtens- 
wertlies Hindernis*  gegen  die  Ausführungen  schneller  Be- 
wegungen. Der  durch  die  Hallina  oder  deti  Pelz  vor  den  Un- 
bilden der  Witterung  sieh  schützende,  oft  halb  erstarrte  Bremser 
besitzt  nicht  die  geringste  Fähigkeit,  irgend  welche  Manipu- 
lationen rasch  auszufahren;  dagegen  wird  er  stets  noch  so 
viel  Kraft  bewahrt  haben,  um  beim  Ertönen  des  Brcntäsignales 
im  Anfstchen  den  Fusstritt  zu  activiren,  eventuell  das  Fall- 
gewicht auszulösen,  um  sodann  —  ohue  irgend  einer  Gelenkig- 
keit zn  bedürfen  —  das  nur  mit  Kraftaufwand  verbundene 
Festhrenisen  zn  besorgen. 

Man  hat  also  auch  hier,  wie  Oberhaupt  bei 
ßeurtheilung  aller  praktischen  Fragen,  mit  den 
Verhältnissen  zn  reebnen,  wie  sie  sind,  nicht 
aber  wie  sie  sein  sollten  und  in  d c r  W ir k  I i eh k ei t 
nur  in  Ausnahmefällen  angetroffen  wurden. 

Bio  sichere  Wirkung  meiner  Bremse  betreffend,  muss  be- 
sonders hervorgehoben  werden,  das»  selbst  im  Falle,  dass  der 
ganze  Schnellbremsapparat  versagen,  also  entweder  das  Zahn- 
«tack  oder  die  Sperrriegel  oder  die  Federn  brechen  würden, 
unter  allen  Verhältnissen  die  Wirkung  der  heutigen  Bremse 


gewahrt  bleibt,  also  im  schlimmsten  Falle  nur  die  Sehnell- 
wirkung verloren  geben  kann. 

Factisch  ist  auch  wahrend  einer  mehr  als  dreijährigen 
Verwendung  meiner  Bremse,  an  Ober  300  (davon  der  grösste 
Theil  bei  der  Kaiser  Ferdinands- Nordbahn  in  Betriehe)  Wagen, 
we«ler  ein  Versagen  derselben  noch  ein  Verkebrsanstand  der 
sieh  anf  diese  Bremse  zurückfahren  Hesse,  zn  verzeichnen.  — 
ein  Umstand,  der  wohl  am  beredtesten  für  diese  Bremse  spricht. 
Zum  Schlnss  soll  nur  noch  darauf  hingewiesen  werden,  dass 
durch  diese  Neuerung  das  oftmalige  und  zeitraubende  Nach- 
stellen  der  Bremsklötze  entfallt,  sowie  dass  durch  seihe  die 
Möglichkeit  geboten  ist,  den  Gepäck wagen  (s.  Fig.  Iß  Taf.  XX XII I 
vom  Fahrerstand  aus  anzubremsen,  und  so  eine  bedeutende 
Bremskraft  in  die  Hand  des  I.ocomotivfahrers  zu  legen. 

Erwögt  man,  welcher  Werth  beim  Eisenbahnbetriebe  oft 
nur  Brurhtheilen  von  Secundcn  zuerkannt  werden  mnss,  in  wie 
I  vielen  Fallen  Eisenbahn  -  Katastrophen  nnd  Unfälle  kleinerer 
Art  vermieden,  oder  doch  in  ihren  Folgen  abge- 
schwächt werden  können,  wenn  ein  Zug  nur  um  wenig« 
Meter  frQher,  als  dies  heute  möglich  ist,  zum  Stillstand  ge- 
bracht oder  dessen  Geschwindigkeit  in  entsprechend  knrzerer 
Zeit  herabgemindert  werden  kann ;  hält  man  sich  ferner  gegen- 
wärtig, dass  selbst  bei  der  grössten  Aufmerksamkeit  des  Zug- 
personales  etwaige  Fahrthindemissc ,   als:  unrichtig  stehende 
Einfahrtwechsel,  nicht  freie  Sicherheitsgrenzen  oder  Hindernde 
;  auf  der  enrrenten  Bahn,  entweder  in  Folge  ungünstiger  Loral- 
;  Verhältnisse,  bei  Nacht  und  Nebel  oder  bei  durch  Sehnee- 
I  gestöber  oder  Staub  behinderter  Fernsicht  oft  erst  in  unmittel. 

barer  Nähe  wahrgenommen  werden  können,  so  wird  man  wohl 
j  zugeben  müssen,  dass  jede  Verbesserung  und  Vervollkommnung 
der  Bremsapparate  um  so  mehr  Beachtung  verdieut.  je  ein- 
facher, handlicher  nnd  hilliger  die  betreffenden  Constructiouen 
|  sind  und  je  sicherer  sellie  funetioniren. 


Ueber  den  Zusammenhang  zwischen  dem  Badstand  der  Eisenbahn -Fahrzeuge,  dem  Curven- 

Halbmesser  und  der  Spurweite. 

Von  hVgierong»-Ma«liiu(.nm.i>ter  Krugar,  iu  Ki  ln  a.  Rh. 
(Hierin  Fig.  1  —  1.5  auf  Tar.  XXXII  ) 

Die  steigenden  Anforderungen  an  dio  Transportfabigkcit  |  dieses  Zweckes  nur  die  möglichste  Vergrößerung  der  Länge 

der  Eisenbahnen,  sowie  die  in  diesem  Transportgewerbo  ent-  und   des  Radstaiides  derselben  öhrig.     Bio  neuere  Zeit  hat 

standene  Concnrrenz  haben  sehr  bald  zu  der  Erkenntnis  hin-  nach  dieser  Richtung  das  dringende  Erfordernis  gezeitigt,  mit 

geführt,  dass  unter  Anderen  far  dio  Rentabilität  solcher  Unter-  dieser  Maa>snahmc  bis  zur  Grenze  des  Oberhaupt  Erreichbaren 

nehmnngen  die  grösstmöglichste  Ausnutzung  der  vorhandenen  vorzugehen.     Diese  Grenze  wird  gezogen  durch  den  innigen 

Betriebsmittel  ein  Uauptfactor  ist.    Die  nach  dieser  Richtung  Zusammenhang,  welcher  zwischen  der  Form  der  Räder  der 

hin  zur  Geltung  gelangten  Bestrebungen,  haben,  unterstatzt  Eisenbahnfahrzeuge  und  der  Gestalt  der  den  Weg  für  die 

durch  die  Erfahrungen  im  Betriebe,  ilarauf  hingewiesen,  die  ersteren  darstellenden  Schienengleiseti  besteht.    In  den  Fällen, 

Cou.stnieÜon  der  zu  den  Transporten  benutzten  Wagen  so  her-  in  welchen  dieser  Weg  Ablenkungen  aus  der  geraden  Richtung 

zustellen,  das«  die  Möglichkeit  vorhanden  ist,  in  der  Belastung  erfahren  muss,  also  in  C'urven,  tritt  besonders  die««  Beziehung 

derselben  die  ausserste  Grenze  zu  erreichen,  welche  dio  Trag-  bestimmend  auf  den  Zusammenhang  zwischen  Radstand  und 

fahigkeit  der  dio  Unterstützung  der  Räder  bildenden  Schienen  Curvenhalbmesser  auf.    Die  C'urven  sind  aus  örtlichen  Ruck- 

znläHst.    Weil  die   Breite  der  Wagen  gewisse   beschränkte  sichten  zum  Tbcil  nur  mit  scharfer  Krümmung  herzustellen 

Grenzen  nicht  Oherxt eigen  durfte,  so  blieb  znr  Erreichung  gewesen.    Es  ist  darum  far  deu  Betrieb  auf  Eisenbahnen  die 

«•«w  rar  4>.  r.fUefcritt.  4.«  tatMnnrti.  X*«*  F..1*«.  Mit  B.«J.  Ei»«.«.*.*.-«  liesv  35 
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Frage  in  der  neuesten  Zeit  eine  brennende  geworden,  in  welchem 
Zusammenhange  stehen  Curvcnradius  and  Radstand  der  Fahr- 
zeuge zu  einander,  welches  ist  der  Einflass,  welchen  die  Grösse 
des  einen,  unter  Berücksichtigung  der  Erhaltung  eine«  gefahr- 
losen Betriebes,  auf  die  Grösse  des  anderen  ausübt,  oder  mit 
anderen  Worten,  welche  längsten  Radstände  können  Currcn  mit 
solchen  Radien,  welche  durch  den  Gebrauch  allgemein  als  die 
kleinsten  üblichen  zur  Anwendung  gelangen,  noch  durchlaufen, 
ohne  dass  die  für  den  Eisenbahn-Betrieb  erforderliche  Sicher- 
heit beeinträchtigt  wird.  Einen  Beitrag  rar  Beantwortung 
dieser  Frage  enthalten  die  folgendon  Ausführungen. 

Für  dieselben  entsteht  zunächst  die  Frage,  in  welcher 
Art  und  Weise  bewegen  sich  Eisenbahnfahrzeuge  bei  ihrem 
Lauf  durch  die  Curven,  welchen  Einflnsts  üben  Radstand  und 
Curvenbalbmesser  auf  die  Art  dieser  Bewegung  in  Folge  des 
innigen  Zusammenhanges  ihrer  beiderseitigen  Formen  auf 
einander  aus?  Diesen  «liesbezüglichen  Erörterungen  sollen  zu- 
nächst die  zumeist  auf  den  Eisenbahnen  jetzt  noch  üblichen 
Fahrzeuge  mit  gegen  das  Gestell  unverschiebbaren  und  unver- 
rückbaren Achsen  zu  Grunde  gelegt  werden. 

Es  handelt  sich  mithin  zunächst  hier  um  die  Be- 
wegung steifachsiger  Fahrzeuge  durch  Curven. 

Lauft  ein  Fahrzeug,  dessen  Achsen  mit  dem  Untergestell 
in  derartig  fester  Verbindung  stehen,  dass  dieselben  ihre  gegen- 
seitige l^age  und  Richtung  in  keiner  Weise  verändern  können» 
in  eine  Curvc  ein,  so  beginnt  in  dem  Augenblick,  in  welchem 
das  äussere  Rad  der  Vorderachse  mit  der  gebogenen  äusseren 
Cnrvenschienc  in  Berührung  kommt,  die  Ablenkung  der  letzteren, 
und  mit  dieser  auch  die  des  ganzen  übrigen  Wagengestelles 
und  der  Hinterachse  aus  ihren  ursprünglichen  Bewegungsrich- 
tungen. 

Es  sei  noch  vorausgesetzt,  das  Fahrzeug  bewege  sich  mit 
einer  gleichbleibenden  Geschwindigkeit  V  durch  die  Curve, 
d.  h.  es  werden  die  Arbeitsverluste,  welche  ans  Richtungsver- 
änderungen. Reibungsverlusten  etc.  resultiren,  durch  eine  gegen 
die  Leistung  im  geraden  Geleise  entsprechend  erhöhte  Mehr- 
leistung der  Loeomotivzugkraft  ersetzt  gedacht. 

Wie  durch  die  Erfahrung  erwiesen  und  anderweitig  bereits 
des  Oefteren  dargethan  worden  ist,  ist  für  einen  durch  eine  Curve 
bewegten  Zug  die  Spannung  der  Kuppelungen  bezw.  die  durch 
dieselben  übertragene  Zugkraft,  ebenso  wie  auch  die  Uebcr- 
liOhnng  der  äusseren  Curvenschicnen  von  einem  durchaus  nur 
zu  vernachlässigenden  Einfluss  auf  die  Bewegungsart  der  einzel- 
nen Fahrzeuge  desselben.  Es  resultiren  vielmehr  diejenigen 
Kräfte,  als  deren  Folge  die  Richtnngsvcrändcrung  eines  eine 
Curvc  durchlaufenden  Fahrzeuges  anzusehen  ist,  fast  ausschliess- 
lich aus  der  Wirkung  der  lebendigen  Kraft  des  bewegten  Fahr- 
zeuges. Wird  dieser  letzteren  Wirkung  die  gleiehwerthige 
Arbeit  einer  äusseren  Kraft  substitnirt,  so  bätt«  diese  Kraft 
an  dem  äusseren  Rade  der  Vorderachse  in  einer  Richtung  zur 
Geltuug  zu  kommen,  welche  zu  der  in  dem  jedesmaligen  An- 
laufpunkte  an  den  Curvenkreis  gezogenen  Tangente  normal 
steht,  welche  also  in  der  Richtung  des  nach  dem  jedesmaligen 
Anlaufpunkte  gezogeneu  Curvenradius  liegt.  Weil  die  Richtungen 
der  Vorderachse  und  dieser  ablenkenden  Kraft  nahezu  zusammen- 
fallen, so  wird  sich  die  ablenkende  Wirkung  der  letzteren  nur 


in  der  Weise  äussern,  dass  die  hieraus  resultirende  Bewegung 
der  Vorderachse  ausschliesslich  als  eine  Verschiebung  io  ihrer 
cigeuen  Richtung  erscheint,  während  die  der  Hinterachse  in 
Folge  des  festen  Zusammenhanges  derselben  mit  dem  Unter- 
gestell und  der  Lage  des  Angriffspunktes  fraglicher  Kraft  ia 
Bezug  auf  letztere  Achse  sich  als  eine  Verdrehung  derselben 
um  eines  ihrer  beiden  Räder  als  festen  Drehpunkt  äussern 
muss.  Für  eine  Verschiebung  der  Hinterachse  in  ihrer  eigenen 
Richtung  fehlen  sämmtlithe  Bedingungen. 

Die  für  das  ganze  Verhalten  des  Fahrzeuges  bei  seiner 
Bewegung  durch  die  Curve  bedeutsamste  Frage  ist  die  nach 
der  Lage  dieses  fraglichen  Drehpunktes  der  Hinterachse.  £• 
kann  selbstverständlich ,  wie  vorher  bereits  erwähnt,  diesen 
Drehpunkt  nur  einer  der  beiden  Stützpunkte,  das  ist  ein«  der 
beiden  Riider  dieser  Achse,  abgeben.  Eine  gleichzeitige  Be- 
wegung beider  Stützpunkte,  also  eine  Drehung  des  Fabrzengii 
etwa  um  das  Mittel  der  Hinterachse,  ist  ausgeschlossen.  K» 
frägt  sich  nun,  um  welchen  der  beiden  Stützpunkte  der  Hinter- 
achse wird  die  durch  die  Curvenablenkung  veranlasste  Drehnug 
derselben  bezw.  die  des  ganzen  Fahrzeuges  erfolgen?  Vor 
diesen  hierauf  bezüglichen,  zur  Beantwortung  dieser  Frage  erfor- 
derlichen weiteren  Erörterungen  wird  es  zweckdienlich  sein,  die 
Art  und  Weise  zu  untersuchen,  in  welcher  durch  die  beiden  auf 
der  Hinterackse  festsitzenden  Rader  der  Ausgleich  der  Dinerrnz 
der  verschieden  langen  Wege  erfolgen  wird,  welche  als  die 
Folge,  einmal  der  von  einander  verschiedenen  Uingcn  der 
inneren  und  äusseren  Curvenschicnen,  und  zum  Anderen  dvr 
verschieden  grossen,  gleichzeitig  im  Rollen  befindlichen  Rad- 
.  kreise  auftritt. 

Weil,  wie  angenommen  die  Geschwindigkeit  V  des  iki 
durch  die  Curve  bewegenden  Fahrzeuges  oonstant  sein  soll,  w 

V 

ist,  wenn  r  der  Radhalbme-sscr,  —  =  w  die  Winkelgeschwindig- 
keit der  sich  drehenden  Räder  ebenfalls  constant.  Es  sei  J 
das  Trägheitsmoment  der  bewegten  Achse.  Eine,  durch  irgen J 
welche  Ursache  etwa  hervorzurufende  Vermehrung  der  lebendig 
w" 

Kraft  -    J  der  Achse  findet,  weil  w  und  J  Constante  sir.il. 

demnach  nicht  statt.  Das  auf  der  äusseren  längeren  Ciirvtn- 
schieno  laufende  äussere  Rad  der  Hinterachse  muss  deshalb, 
■  bei  derselben  Umdrehungszahl  bezw.  Geschwindigkeit,  den  durch 
die  Aussensrhiene  dargestellten  grfwscrou  Weg  in  derselbe» 
Zeit  zurücklegen,  wie  das  auf  der  kürzeren  Innenschiene  laufende 
innere  Rad. 

Dies  ist  nur  dadurch  erreichbar,  dass  das  eine  der  beiden 
Räder  unter  gleichzeitiger  gleitender  Reibung,  das  andere  ohne 
I  die  letztere  rollt.  Wurde  das  äussere  Rad  mit  der,  der  f> 
:  schwindigkeit  V  des  Fahrzeuges  entsprechenden  Anzahl  L'm- 
drehungen  ohne  gleitende  Reibung  rollen,  so  wäre  das  d« 
kürzeren  Wog  durchlaufende  innere  Rad  gezwungen,  die  Diflercm 
der  Wege  durch  Gleiten,  so  zu  sagen,  auf  derselben  Stolle,  aus- 
gleichen. Rollt  das  innere  Rad  dagegen  ohne  gleitende  Reibim?. 
so  ist  die  rollende  Bewegung  des  äusseren  Rades  ebenfalls  »«r 
unter  gleichzeitigem  Gleiten  denkbar,  und  zwar  würde  die>cilw 
hier  derartig  aufzufassen  sein,  als  würde  durch  das  sich  drehead« 
Wagengestell  fragliches  Rad  ohne  eine  Vermehrung  der  l> 
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Auf  das  innere  Rad  würde 
diese  Art  der  fortschreitenden  Bewegung  des  auf  derselben  Achse 
festsitzenden  äusseren  Rades  derartig  mit  zurückwirken,  das« 

Rollen  auf  derselben  Stelle,  so 
hierzu  erzeugt  wird. 

Die  Differenz  derjenigen  Wege,  welche  ferner  bei 
dencr  Conizität  der  Reifen  aus  der  Differenz  der  Durchmesser 
der  rollenden  Kreise  der  beiden  Rader  resultirt,  kann  sich  nach 
Lage  der  für  gewöhnliche  Kadständc  und  Curvenhalbmesser  be- 
stehenden Verhältnisse  ebenfalls  nnr  dadurch  ausgleichen,  dass 
das  mit  grosserem  Durchmesser  auf  der  inneren  Schiene,  also 
anf  dem  kürzeren  Wege  rollende  innere  Rad  der  Hinterachse, 
ebenfalls  anf  der  Stelle  gleitet,  wahrend  das  äussere  Rad  bei 
dem  Ausgleich  dieser  Weg -Differenzen  ausschliesslich  ohne 
Gleiten  rollen  wird.  Weitere  Erhebungen  Ober  diesen  Gegen- 
stand sind  vorlaufig  von  weniger  Werth  für  die  hier  vorliegenden 
Untersuchungen,  von  Wichtigkeit  ist  augenblicklich  nur  der 
andene  Umstand,  dass  das  innere  Rad  der  Hinterachse 
eine  Curve  passirenden  Fahrzeuges  in  allen  Fallen  stets 
Mindesten  die  Tendenz  für  Rollen  auf  derselben  Stelle 
unter  gleichzeitigem  Auftreten  gleitender  Reibung  zeigen  wird,  was 
bei  dem  Süsseren  Rade  derselben  Achse  nicht  immer  der  Fall 
sein  wird,  und  zwar  niemals  bei  langradsUndigen  Fahrzeugen, 
deren  Hinterachse  an  die  innere  Curvenschicno  anlauft.  Weil  die 
vorberegten  Bewegungswiderst&nde  sich  bei  dem  inneren  Rade  aus- 
schliesslich durch  Rollen  auf  derselben  Stelle  zur  Geltung  bringen, 
so  wird  diesem  Rade  schon  durch  die  Rewegungswiderstande, 
natürlich  unter  gleichzeitiger  Einwirkung  der  der  Achse  selbst 
innewohnenden  lebendigen  Kraft,  und  der  durch  das  bewegtcWagen- 
gestcll  direct  auf  dieselbe  übertragenen,  die  fortschreitende  Be- 
wegung derselben  bewirkenden  Kräfte  gleichsam  die  Eigenschaft 
eines  Treibrades  ertheilt  werden,  welcho  iu  der  Weise  zur 
Wirkung  kommen  muss,  dass  dieses  mehrberegte  Rad  irgend 
welchen  anderen  Äusseren  Kräften,  welche  auf  seine  Verschiebung, 
entgegengesetzt  der  Bcwcgnngsrichtung.  hinwirken  würden,  einen 
erhöhten  Widerstand  entgegensetzen  kann  und  wird. 

Mit  diesen  Ergehnissen  kann  nunmehr  an  die  Beantwortung 
der  oben  gestellten  Frage  nach  dem  festen  Punkt,  um  welchen  die 
Drehung  des  Fahrzeuges  erfolgen  wird,  herangegangen  werden. 
Offenbar  wird  dieser  Drehpunkt  derjenige  von  den  beulen  vorhan- 
denen sein,  an  welchem  dieser  Drehung  des  Fahrzeuges  bezw.  der 
Achse  der  grossere  Widerstand  entgegen  gestellt  werden  wird. 
Würde  das  äussere  Rad  der  Hinterachse  als  Drehpunkt  an- 
gesehen, so  würde  das  innere  Rad,  nachdem  der  Wagen  durch  die 
Corvenablenkung  iu  die  punktirtc  Lage,  efr.  Fig.  1  Taf.  XXXII 
gebracht  ist,  gezwungen  gewesen  sein,  eine  Bewegung  zu  voll- 
bringen, deren  Richtung  entgegengesetzt  der  Laufrichtung  der 
Achse  ist.  Wird  dagegen  das  innere  Rad  als  fester  Punkt 
angesehen,  so  wird  bei  der  Ablenkung  des  Wagens  das  äussere 
Rad  nach  seiner  Bewegungsrichtung,  also  nach  vorn  verschoben 
erscheinen.  In  dem  erst  erwähnten  Falle  würde  bei  dem  inne- 
ren Rade,  welchem,  wio  vorstehend  erörtert,  schon  durch  die 
Bewegungs widerstände  in  der  Curve  die  Tendenz  zur  Wirkung 
als  Treibrad  innewohnt,  diese  Tendenz  durch  eine,  in  Folge 
der  Einwirkung  anderweitiger  äusseren  Kräfte,  also  hier  durch 


die  Reaetion  der  äusseren  Schiene  wirklich  veranlasste,  und 
entgegengesetzt  der  Bewegungsrichtung  erfolgende  Bewegung 
des  Rades,  die  Wirkung  eines  wirklichen  Treibrades  erreichen. 
Dies  ist  bei  der  Annahme  des  inneren  Rades  als  Drehpunkt 
für  das  äussere  Rad  nicht  der  Fall,  dessen  Verschiebung  nach 
der  BowegnngsrirhUuig  der  Achse  selbst  erfolgt  Es  werden 
dieser  letzteren  Bewegungsweise  erheblieh  geringere  Widerstände 
entgegenstehen  wie  der  enteren.  Für  die  nummerische  Be- 
stimmung dieser  Widerstände  sei  die  Achse  freilaufend,  jedoch 
mit  dem  ihr  zukommenden  Theil  des  Wagengewichtes  behaftet, 
und  sonst  ihre  Bewegung  unter  den  Bedingungen  fortsetzend 
gedacht,  welche  derselben  ihr  Zusammenhang  mit  dem  Fahr- 
zeug auferlegen  würde.  Für  den  Fall,  dass  das  äussere  Rad 
den  Drehpunkt  abgeben  würde,  wird  die  Arbeit  L,  welche  zu 
einer  Rückwärtsbcwegung  des  inneren  Rades  aufgewendet  werden 

1  w*  G 

müsste,  den  Werth  L  ">  -    --  J  -f-  p     •  s  in  der  Zeiteinheit 

2  2  4 


i.  B.  der  Secunde  haben  müssen.  In  dieser  Formel  ist,  wie  oben  be- 
reits angeführt,  J  das  Trägheitsmoment  der  Achse,  welche  letztere 
mit  der  als  constant  angenommenen  Geschwindigkeit  V  des  Falir- 

V 

zeuges  fortschreitet.    Ferner  ist  w  =  -  die  Winkelgeschwin- 


digkeit, r  der 


'  4 


der  Raddruck  auf  die  Schic- 


sowie  «  =  ß  •  V 

der  Weg,  um  welchen  in  der  Zeiteinheit  fragliches  Rad  zurück 
zu  schieben  sein  würde. 

In  dem  Werth  für  s,  dessen  Hcrleitung  weiter  unten  er- 
folgt, bedeuten  b  die  Entfernung  der  rollenden  Radkreise  beider 
Räder  einer  Achse,  welche  gleich  1,4»  ■  zu  setzen  ist,  und 
R  den  Curvenradius. 

Bei  einer  Drehung  des  Fahrzeuges  um  das  innere  Rad 
der  Hinterachse  tritt,  weil  eine  Vergrösscrung  der  Umdrehungs- 
zahl der  Achse  ausgeschlossen,  als  Widerstand  gegen  das  Yor- 

(i 

schieben  des  Rades  ausschliesslich  der  Betrag  p  ■  der  «leiten- 
den Reibung  auf,  während  die  lebendige  Kraft  der  Achse  die 
Arbeit  des  Vorschiebens  ohne  Mitwirkung  anderer  äusseren 
Kräfte  von  selbst  besorgen  würde.  Die  für  diesen  Fall  erforder- 
liche Arbeit  L,  wird  demnach 

Es  ist  demnach  die  Arbeit  L,  welche  zur  Verschiebung 

w' 

des  inneren  Rades  aufgewendet  werden  muss,  nm       J  grösser 

4 

als  die  für  die  Verschiebung  des  äusseren  Rades  erforderliche 

w* 

Arbeit  L,.  Die  durch  die  lebendige  Kraft  -  J  einer  beweg- 
ten Achse  repräsentirte  Arbeit  wird  für  eine  Xormalaebse  mit 
neuen  Reifen,  bei  Zuggeschwindigkeiten  von  30  Ww.  10  und 
50  Kilometern,  120  bezw.  230  und  345  Kg.mtr.,  von  welchen 
Beträgen  also  die  Hälfte  für  jene  oben  beregte  Mehrleistung 
anzusetzen  Ist.  Es  unterliegt  somit  wohl  keinem  Zweifel,  dn« 
das  innere  Rad  der  Hinterachse  den  festen  Punkt  darstellt, 
um  wolchcn  die  durch   die  Curvenablenkung  hervorgerufene 

3Ü' 
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Drehung  des  ganzen  Fahrzeuges  bei 
Curve  stattfinden  wird. 

Hat  ein  Fahrzeug  eine  Curvc  mit 
90"  oder  1H()°  u.  s.  w.  durchlaufen,  so  erscheint  dasselbe  am 
denselben  Winkel  aus  seiner  ursprünglichen  Hichtung  im  geraden 
Gleise  gedreht.  Wird  von  der  fortschreitenden  Bewegung  des  Fahr- 
zeuges abgesehen,  so  ist  nach  Obigem  diese  aus  der  Ablenkung 
durch  die  Curvc  resultirende  Drehung  desselben  als  eine  Drehung 
seiner  Diagonale  um  das  innere  Rad  der  Hinterachse  als  festen 
Drehpunkt  aufzufassen.  Die  Wege,  welche  die  drei  übrigen 
Räder  des  Fahrzeuges  in  Folge  fraglicher  Ablenkung  gezwungen 
Kind  zurückzulegen,  werden  »ich  demnach  in  den  Kreistagen 
darstellen,  welche  mit  dc&  Längen  b,  d  und  1  als  Radien 
cfr.  Fig.  2  Taf.  XX  XII  um  den  fraglichen  festen  Punkt  be- 
schrieben werden.  Die  aas  der  Ablenkung  durch  die  Curve 
resultirende  augenblickliche  Bewegungsrichtung  eines  jeden  dieser 
3  Punkte  at,  ub  und  a,  wird  jedesmal  durch  die  Tangente  dar- 
gestellt, wolcke  in  dem  fraglichen  Punkt  an  die  Peripherie  des 
mit  d,  b  oder  I  gezogenen  Kreises  gelegt  wird.  Wird  da« 
Fahrzeug  um  eiuen  Winkel  in  die  punktirte.  Stellung  gedreht 
gedacht,  so  bilden  die  in  den  drei  neuen  Punkten  a  an  die 
betreffenden  Kreise  gelegten  Tangenten,  also  die  jetzigen  Ile- 
wegungsrichtungen  säinmtlieh  denselben  Winkel  d  mit  den  Rich- 
tungen der  ursprünglichen  Tangenten.  Dieser  Umstand  ist 
wichtig  für  die  spätere  Detinitiou  der  wirklichen  Bewegung  der 
Hinterachse  des  Fahrzeuges  in  der  Curve.  Ks  haben  ferner 
nach  dieser  Drehung  um  den  Winkel  A  die  Endpunkte  a  dieser 
drei  Linien  b.  d  und  I  die  aus  Fig.  2  ersichtlichen  Bogen- 
längen beschrieben,  welche  die  Grösse  der  Ablenkung  resp.  die 
Grösse  des  in  Folge  derselben  zurückgelegten  Weges  der  ein- 
zelnen Räder  darstellen,  in  dem  Augenblick,  in  welchem  das 
Fuhrzeug  in  der  Curve  bezw.  das  äussere  Rad  der  Vorder- 
achse, vom  Beginn  des  ersten  Anlaufe;  ab.  denselben  Centri- 
wiukel  i>  durchlaufen  hat.  Das  Fahrzeug  durchlauft  die  mit 
dem  Radius  R  hergestellte.  Curve.  den  ganzen  Kreis  angenom- 
men, mit  einer  Geschwindigkeit  V,  also  den  Weg  2  R  jt  in 

"  y  '  Secunden.  In  derselben  Zeit  müssen  die  durch  die  beiden 

Räder  der  Vorderachse  und  das  iiu&scrc  Rad  der  Hinterachse 
dargestellten  drei  Punkte  a  Fig.  2  ihre  mit  den  Radien  b,  d 
und  I  hergestellten  Kreise  durchlaufen  haben.  Es  erfolgen 
demnach  die  Ablenkungen  der  ein/einen  Rüder  mit  den  Ge- 
schwindigkeiten, oder  auf  in  der  Zeiteinheit  gemessenen  Wege- 


b  d  1 

sk  ~  K  V.  sd  =  R  V  und  s,  =  u  V, 

ein  Resultat,  welches  unmittelbar  für  die  Ermittelung  von 
Curvenwiderstiinden  zu  verwertben  wäre. 

Obwohl  im  Vorstehenden  ausschliesslich  nur  von  einer 
Vorderachse  und  Hinterachse,  also  von  2  Achsen  die  Uedo 
gewe-en  ist,  so  haben  sich  die  dort  gefundenen  Gesetze  für  dio 
Art  der  Ablenkung  eines  eine  Curve  passironden  Fahrzeuges 
doch  nicht  nur  auf  zweiachsige  Fahrzeuge  zu  beziehen,  sondern 
gelten  uueh  für  dreiachsige  unverändert,  wie  liier  noch  kurz 
ausgeführt  werden  soll.  Der  am  äusseren  Rade  der  Vorder- 
achse in  der  Riehtang  des  nach  dem  Anlaufpunktc  gezogenen 


Curvenradius  wirkende  Schienenwiderstand  ist  auch  hier  die 
nur  zu  berücksichtigende,  auf  die  Ablenkung  des  Fahrzeug« 
and  der  Achsen  einwirkende  Kraft.  Eine  selbststindige  Ten- 
denz zur  Verschiebung  oder  Verdrehung  besitzen  die  Mittel- 
und  Hinterachse  nicht;  eine  anderweitige  Bewegung  als  die 
in  der  geraden  Richtung  fortschreitende  es  ist,  kann  denselben 
somit  nur  durch  die,  der  Verschiebung  in  ihrer  eigenen  Rich- 
tung ausgesetzte  Vorderachse  ertheilt  werden.  Ks  laset  daher 
die  Richtung  und  die  Lage  des  Angriffspunktes  der  ablenken- 
den Kraft  am  äusseren  Vorderrade,  unter  Berücksichtigung  der 
Lage  der  4  Rader  der  beiden  anderen  Achsen  als  wider- 
Staudleistende  Punkte  zu  diesem  Angriffspunkt,  als  Bewegung 
des  Fahrzeuges  nur  eine  Drehung  dusselln-n  als  Folge  der 
Ablenkung  durch  die  Vorderachse  möglich  erscheinen.  Ii« 
feste  Punkt,  um  welche  diese  Drehung  stattfindet,  kann  jedes 
der  beiden  Räder  der  Mittel-  oder  Hinteraclise  sein;  offenbar 
wird  es  jedoch,  wie  bereits  oben  erörtert,  derjenige  Punkt  «.-in, 
an  welchem  einer,  aus  dieser  Drehung  resultirenden  Bewegung 
der  grösste  Widerstand  entgegengestellt  werden  wird.  Von 
vornherein  erscheint  hier  eine  etwaige  Annahme  eines  der 
Äusseren  Rüder  der  fraglichen  boiden  Achsen  als  Drebpaakt 
auszuschlie&scu  zu  sein,  weil  in  diesem  Falle  ebenso,  wie 
zweiachsigen  Fahrzeug  erläutert,  die  inneren  Rader  der  Mittel- 
uud  Hiutcrachse  eine  Verschiebung,  entgegengesetzt  der  Lauf- 
richtung, zu  erfahren  hätten,  wohingegen  die  Verschiebung  >U: 
Süsseren  Räder  mit  einem  der  inneren  Bäder  als  festen 
Punkt,  also  eine  Verschiebung  in  der  Fahrriclituug,  sich  aorli 
hier  aus  denselben  Gründen,  wie  dieselben  oben  erörtert,  mit 
geringerem  Widerstand  verbunden  zeigen  wird.  Es  wird  lie- 
ber die  Drehung  des  Fahrzeuges  um  das  innere  Itad  und 
zwar  entweder  um  das  der  Mittelachse  oder  das  der  Hinter- 
achse erfolgen  köuuen.  In  Wirklichkeit  wird  aber  als  fest« 
Punkt,  also  als  Drehpunkt,  derjenige  von  den  beiden  aafzn- 
fassen  sein,  an  welchem  der  Widerstand  gegen  eine  Verschie- 
bung der  grossere  ist,  oder  was  dasselbe,  es  wird  diejenige 
Art  der  Bewegung  wirklich  statt  linden,  welche  der  bewegenJeo 
Kraft  den  geringsten  Widerstand  entgegengesetzt,  bei  wclebr 
also  die  bewegende  Kraft  kleiner  sein  kann,  wie  für  jede  an- 
dere Beweguugswcise.  Wird  da»  innere  Rad  der  Miltelacn* 
als  dieser  Drehpunkt  angenommen,  so  wird  die  MomcntcD- 
Gleicbung  stattfinden  müssen 

=  21  +  \,c. 

t) 

worin  G  der  gesummte  Raddruck  aal  die  Schienen  und  f<  der 
Reibungscoefhcieut  ist,  während  1  und  b  ihre  frühere  Bedeu- 
tung behalten. 

Für  dos  innere  Rad  der  Hinterachse  als  Drehpunkt  ward* 
jedoch  diese  Momentengleichung  lauton 

r,.._J-,o.J  (1  +  ;)  +  J  „o.b 
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8o  wird  z,  B.  für  I  =  3b 
P1m=;^G.b 
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14        „  v 
P'  =  12.m'löb 


P»I1=  ^(«G.boderP, 


12. n  r 

P,  <  P,.  Da  ausserdem  noch  der  Hebelsarm  n  >  na, 
und  zwar  nahezu  n  =  2  m  ist,  so  ist  in  diesem  Falle  die 
Kraft  P,,  welche  zur  Bewegung,  bezw.  Drehung  des  Fahrzeuges 
um  das  innere  Rad  der  Hinterachse  erforderlich  ist,  annähernd 
2'.1mal  geringer,  als  e*  die  Kraft  Pt  sein  müsste,  welche  dio 
drehende  Bewegung  am  das  innere  Rad  der  Mittelachse  ver- 
anlagen würde. 

Es  ist  demnach  auch  bei  3  achsigen  Fahrzeugen  das  innere 
Rad  der  Hinterachse  der  feste  Punkt,  nm  welchen  die  durch 
die  äussere  Curvenschiene  veranlasste  Drehung  des  Fahrzeunis 
«rfolgt.  Die  Bewegung  des  3  arteigen  Fahrzeuges  durch  eine 
Curve  findet  demnach  genau  nach  denselben  Gesetzen  statt, 
wie  die  eines  2achsigcnr  wenn  dieses  letztere  einen  Radstand 
besitzt,  der  gleich  ist  der  Entfernung  der  Achsmittel  der 
Vorder-  und  Hinterachse  des  3  ochsigen  Fahrzeuges.  Also  aneh 
liier  sind  die  in  Folge  der  Ablenkung  durch  die  einzelnen  Achsen 
bezw.  Rader  zurückzulegenden  Wege  dadurch  darzustellen,  dass 

mit  den  bezüglichen  Entfernungen  1,  ^,  d  und  d,  derselben  um 

den  Berührungspunkt  des  inneren  Rades  der  Hinterachse  Kreise 
geschlagen  werden,  Fig.  3  Taf.  XXXII.  Jeder  Radius  dieser  eon- 
rentrisrhen  Kreise,  welcher  unter  einem  Winkel  A  an  die  ur- 
sprüngliche Lage  der  Diagonalen  d  oder  der  Seiten  1  und  b  des 
Fahrzeuge»  gezogen  wird,  schneidet  ein  von  den  Anfangslagen  ab 
gemessene«  BogonstQck  ab,  welches,  wie  bereits  oben  erörtert, 
die  Grosse  der  Ablenkung  des  bezüglichen  Rades  in  dem  Augen- 
blick darstellt,  in  welchem  die  nach  dem  augenblicklichen  und 
dem  ersten  Anlaufpunkt  des  Süsseren  Rades  der  Vorderachse 
gezugenen  Curvciiradicn,  denselben  Winkel  fl  bilden.  Wie  aus 
der  Fig.  8  ersichtlich  ist,  erleideu  durch  dio  Curvcnableukung 
die  Vorderachse  und  die  Mittelachse  nur  Verschiebungen  in 
ihren  Richtungen,  wahrend  sich  auch  hier,  wie  bei 


achsigen  Fahrzeuge,  die  diesbezügliche  Bewegung 
ach&c  als  eine  Drehung  dos  finsteren  Rades  um  das 
Drehpunkt  darstellt. 

Nachdem  durch  Vorstehendes  die  Art  der  durch  die  Cnrven- 
nMpiiknn«  bedingten  Bewegung  der  Fahrzeuge  festgelegt  ist, 
wird  es  nunmehr  möglich,  die  wirkliche  Bewegung  der  letzteren 
in  den  Curveu  in  feste  Formen  zu  bringen.  Das  hierlür  nach- 
stehend Angeführte  gilt  dabei  sowohl  für  zwei-  als  auch  drei- 
achsige Fahrzeuge  ohne  Fnter+chied. 

Der  Wirklichkeit  in  den  meisten  Fällen  entsprechend,  sei 
angenommen,  dass  in  dem  Augenblick,  in  welchem  die  Vordrr- 
aebse den  Curvcnanfang  passirt,  das  Gclciscmittel  mit  der  Mittel- 
linie des  Wagens  bezw.  mit  der  Verbindungslinie  der  Achs- 
mittel zusammenfällt,  d.  h.  es  laufen  dio  beiden  Rfider  jeder 
Achse  mit  je  einem  beiderseitigen  Spielraum  von  5  zwischen 
den  Spurkränzen  und  den  Schienen  •  Innenkanten.  Tritt  die 
Vorderachse  eines  Fahrzeuges  in  den  Currennnfang  ein,  so  läuft 
dieselbe  vermöge  ihres  und  des  Fahrzeuges  Träghcitsvcrmogcn 
noch  so  lange  in  der  Richtung  des  geraden  Geleises  fort,  bis 
die  Innenkante  der  gebogenen  äusseren  Curvenschiene  sich  so 
weit  dem  äusseren  Rade  der  Vorderachse  genähert  hat,  dass 
der  obenerwähnte  Spielraum  von  5  ■"*>  nnf  Null  reducirt  ist. 
In  diesem  Augenblick  erfolgt  das  erste  Anlaufen  dieses  beregten 
äusseren  Rades  und  beginnt  zu  gleicher  Zeit  die  durch  die 
Curvc  veranlasste  Ablenkung  des  Fahrzeuges. 

Die  vom  Radius  im  Curvcnanfang  ah  zu  zählende  Li'inge  1,, 
auf  welche  ein  Fahrzeug  in  eine  Curve  bereits  eingetreten  ist, 
wenn  das  erste  Anlaufen  erfolgt,  findet  sich  in  der  Absris-e  x 
aus  der  Kreisgleichuug 

x*  =  y  (2  R  —  y) 


1, 


V  J  <2  R  -  y) 


worin  R  der  Curveuradius  und  dio  Ordinate  y  =  0.005  ■  zu 
setzen  ist.  Dies«  Längen  I,,  welche  für  alle  Rodständc  in 
einer  und  derselben  Curve  die  gleiche  Grosse  haben,  sind  in 
Tabelle  für  verschiedene  Curvenradien  R  ein- 


R 

100 

ISO 

 .  i 

?:tO 

300 

4110 

600 

fiOO 

700 

.SOO     i  900 

1000 

1100 

l.W 

1. 

|    >,<W3  j 

1.227 

1.344 

1,41«  . 

1,731 

2.23.S 

2.4.M) 

2,fi47  , 

2,s;o  j  3,ooo 
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Aus  dieser  Tabelle  ist  ersichtlich,  dass  beim  ersten  An- 
lauf der  Vorderachse,  die  Hinterachse  vou  Fahrzeugen  mit 
kurzem  IUdstand  beim  Einlauf  in  Curven,  welche  mit  grosseren 
Itadicn  hergestellt  sind,  bereits  ganz  in  die  Curve  eingetreten 
ist.  So  steht  dieselbe  bei  einem,  in  eine  Curve  von  700  Meter 
liadius  eintretenden  Fahrzeug  von  2,5  ■  Radstand  zu  der  oben 
beregten  Zeit  bereits  um  die  Entfernung  1,  —  1  =  2.tU7  —  2,5 
=  0,147  Meter  vom  Curveuanfang  entfernt  in  der  Curve, 
während  bei  Fahrzeugen  mit  längerem  Radstand  etwa  4  Meter 
und  darüber  die  Hinterachse  zu  dieser  Zeit  in  den  allermeisten 
Fällen  noch  vor  dem  Curven-Anfang  stehen  wird.  Dieser  Stand 
der  Hinterachse  in  Bezug  auf  den  Curvcn-Anfong  und  zwar 
im  Augenblick  des  orsten  Anlaufs  der  Vorderachse,  ist  von 
auf  das  Anlaufen  der 


an  die  innere  oder  äussere  Curvcnscbiene,  mithin  auf  die 
Stellung  der  Falirzcuge  in  den  Curven,  wie  hier  nachstehend 
näher  erläutert  werden  soll. 

Hat  bei  irgend  einem  Fahrzeug  der  erste  Anlauf  des 
äusseren  Vorderrades  an  die  Ausscnschiene  stattgefunden,  so 
beginnt  mit  demselben  Augenblick  die  Ablenkung  des  Fahr- 
zeuges, welche  nach  früherem  als  eine  Drehung  der  das  innere 
Hinterrad  mit  dem  äusseron  Vorderrad  verbindenden  Diagonale 
um  das  erstcre  Rad  als  Drehpunkt  aufzufassen  ist.  In  Fig.  4 
schliesse  der  nach  dem  ersten  Anlaufpuukt  B0  gezogene 
Curvenradius  MB0  mit  dem  Radius  MA  im  Curven-Anfang 
einen  Winkel  f0  ein.  Denselben  Winkel  bildet  die  in  Iitf  an 
den  Curvcnkreis  gezogenen  Tangente  mit  der  Tangente  im 
Curven-Anfang,  also  auch  mit  der  Richtung  der  zu  dieser  Zeit 
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mit  letzterer  Tangente  parallelen  Längsseiten  des  mit  dem 
Äusseren  Vorderrade  in  B0  befindlichen  Fahrzeuges.  Das  Süssere 
Rad  der  Vorderachse  ist  bei  seinem  Wciterlauf  in  der  Carte 
in  Folge  seiner  nach  einem  Kreisbogen  gestalteten,  durch  die 
Äussere  (urveiisc  Iiieue  hergestellten,  Führung  gezwungen,  auf 
einem  Kreisbogen  zu  laufen,  und  liegt  die  augenblickliche  Be- 
wegungsrichtung desselben  stets  in  der  Richtung  der  Tangente,  | 
welche  in  dem  augenblicklichen  Anlaufpunktc  an  die  Peripherie  j 
de«  Curvenkreises  gelegt  wird.  In  Folge  des  starren  Zusammen-  I 
banges  der  Aclise  mit  dem  Fahrzeug  muss  das  letztere  und 
mit  ihm  die  Hinterachse  die  jedesmaligen  Veränderungen  in 
den  Bewcgungsricktungcn  des  äusseren  Rades  der  Vorderachse 
unverändert  mit  ausfahren,  d.  b.  es  muss,  wie  dies  auch  schon 
dnreh  Fig.  2  erläutert,  die  Bewcgungsrichlung  jedes  der  beiden 
Rader  der  Hinterachse  denselben  Winkel  «5  mit  ihrer  Anfangs- 
rkhtung,  das  ist  die  Richtung  des  geraden  Geleises  clnschliessen, 
welchen  in  demselben  Augenblick  die  Bewegungsricblung  des 
äusseren  Rades  der  Vorderachse,  das  ist  die  Tangente  im  der- 
zeitigen Anlaufpnnkt,  mit  ihrer  Anfangsriehtang,  also  mit  der 
Tangente  im  ersten  Anlaufpunkt  !!„  bildet.  Es  werden  sonach 
die  zu  derselben  Zeit  statthalMMiden  Bewegungsrichtungen  der 
Vorderrader  mit  denen  der  Hinterräder  iu  jedem  Augenblick 
den  mehrerwähnten  Winkel  ß0  bilden  müssen,  d.  h.  es  werden 
die  Rüder  der  Hinterachse  ebenfalls  auf  Kreisbögen  laufen, 
welche  so  beschaffen  bezw.  gelegen  sind,  dass  die  in  den  augen- 
blicklichen Berührungspunkten  der  Hinterräder  an  dio  fraglichen 
Rogen  gezogenen  Tangenten  mit  der  an  den  Äusseren  Curvcn- 
kreis  in  den  entsprechenden  Antuufpuuktcn  des  Äusseren  Vorder- 
rades gezogenen  Tangente  stets  den  eonstanten  Winkel  ß0 
bilden.  Weil  die  in  der  Zeiteinheit  zurückzulegenden  Wege 
für  die  Äusseren  und  die  inneren  Rüder  dieselben  oder  nahezu 
dieselben  sind,  so  müssen  auch,  unter  Berücksichtigung  der  vor- 
stehenden Relation,  die  Radien  der  Kreise,  auf  welchen  die  be- 
züglichen Räder  der  beiden  Achsen  laufen,  dieselbe  Lange  besitzen. 
I>ie  RÄder  der  Hinterachse  beginnen  bereits  ihre  Kreisbewegung 
in  dem  Augenblick,  in  welchem  der  erste  Anlauf  der  Vorderachse 
erfolgt,  für  Fahrzeuge  von  grösserem  RadsUnd  in  Curvcn  von 
geringeren  Radieu  also  schon,  ehe  die  erstere  Achse  den  Curvcn- 
aulang  erreicht  hat.  In  diesem  Augenblick  ist  die  augenblick- 
liche Hewegungsriehtung,  also  die  Tangente  an  die  von  den 
Kadern  der  Hinterachse  zu  durchlaufenden  beiden  Kreise, 
parallel  der  Tangente  im  Anfang  A  der  wirklichen  Curvc,  mit- 
hin ist  auch  der  Radius,  mit  welchem  diese  Kreisbewegung  l»e-  | 
ginnt,  ebenfalls  parallel  dem  im  Curvemmfang  A  gezogenen 
ersten  Curvenradius  MA,  vergleiche  Fig.  4  Taf.  XXXII  und 
wird,  weil  die  Längo  dieses  letzteren  Radius  gleich  sein  muss  j 
der  des  wirklichen  Curvenradius,  der  Mittelpunkt  0  dieser 
Kreise  anf  der  durch  den  Curvcnmittelpunkt  M  zur  Tangente 
im  Curvenanfang  A  gezogenen  Parallelen  liegen. 

Es  ist  mithin  die  Entfernung,  in  welcher  sich  die  Hinter- 
achse, zur  Zeit  des  ersten  Anlaufs  der  Vorderachse  an  der 
Äusseren  Curvensehietie,  entweder  vor  oder  hinter  «lern  Curven-  I 
anfang  befindet,  bestimmend  auf  die  Lage  desjenigen  Mittel- 
punktes 0,  von  welchem  ans  mit  dem  Curvenradius  R  diejenigen  | 
Kreisbogen  zu  ziehen  sind,  auf  denen  die  Rüder  der  Hinter- 
achse laufen.    Dieser  Mittelpunkt  fällt  mit  dem  eigentlichen  I 


Curvenmittelpunkt  nur  in  den  Fällen  zusammen,  in  welchen 
die  Hiuterachse  zu  der  beregten  Zeit  genau  im  Curvenanfuiir 
steht.  Diese  Falle,  in  welchen  also  1  =  I,  wird ,  sind  dirert 
aus  der  Tabelle  für  die  Länge  1,  herauszulesen.  Eine  nähere 
Untersuchung,  welche  auf  die  oben  beregten  drei  Lagen  d« 
qu.  Mittelpunktes  0, 

also  auf  1,  <-  1 

1.  =  I 
und  I,  >  1 

zu  beziehen  sein  wird,  wird  die  Bewegungsweise  von  Fahr- 
zeugen beim  Durchlaufen  von  Curvcn  dem  in  der  Praxis  «ad 
durch  directe  Beobachtungen  festgestellten  Verhalten  derselben 
entsprechend  erscheinen  lassen. 

1.  Die  Hinterachse  eines  Fahrzeuges  von  den 
Geiammtradstand  1  befinde  sich  in  der  Entfer- 
nung I  — I,  vor  dem  Curvenanfang  zur  Zeit  in 
ersten  Anlaufs  der  Vorderachse  an  die  Aussen- 
schiene.    Hier  ist  also  \  <  1. 

Es  sei  Fig.  5 :  M  der  Mittelpunkt  des  Curvenkreises.  Der 
Radius,  nach  welchem  die  äussere  Schiene  gebogen  ist,  fei  R, 
und  0  der  von  M  in  der  Entfernung  I  —  1,  liegende  Miuei- 
punkt  für  die  beiden  concentrischen,  punktirt  gezogenen  Kreise, 
auf  denen  die  Räder  der  Hinterachse  laufen  wurden,  wenn  die- 
selben ohne  Spurkränze  und  Schienen  auf  einer  ebenen  Flicke 
rollen  konnten,  unter  der  Voraussetzung  dass  das  äussere  Rai 
der  Vorderachse  auf  einem  um  den  Mittelpunkt  M  mit  dem 
Radius  R  gezogenen  Kreise  geführt  wird. 

Diese  punktirten  Kreise  liegen  innerhalb  der  durch  dio 
Fahrschienen  dargestellten  Kreise,  und  beträgt  ihre  grtet« 
Entfernung  von  einander  1  —  1,.  Die  Hinterachse  hat  denn** 
in  dem  hier  behandelten  Falle  das  Bestreben,  sieb,  nachden 
das  Fahrzeug  einen  Contriwinkel  von  nahezu  90»  in  der  Cime 
durchlaufen,  dem  Curvenmittelpunkt  M  um  die  Länge  1  — lt 
zn  nähern,  mithin  nach  dem  Curveninncrn  zuzulaufen.  l>i# 
innere  Curvenschiene  gestattet  jedoch  den  mit  SpurkriniM 
versehenen  Rädern  der  Hinterachse  nicht, .  diese  Annähern« 
an  den  Curvenmittelpnnkt  M  in  dem  Maasse  auszuführen,  l'ie*"* 
Maass  beschränkt  sich  vielmehr  nur  auf  die  in  den  Curven  an- 
gelegte Spurerweiterung,  welche  bei  den  schärfsten  Curven  im 
bis  zu  30  "u»  betragen  darf.  Die  Hinterachse  bezw.  das  Fahr- 
zeug ist  dadurch  verhindert,  diejenige  Stellung  in  der  Cunc 
zu  erreichen,  welche  dasselbe  nach  dem  vorstehend  entwickel- 
ten Bewegungsgesetz  bestrebt  ist  einzunehmen.  Die  unmittel- 
bare Folge  hiervon  ist,  dass  dio  Hinterachse  eines  Fahrzcn*« 
von  dem  Augenblick  an,  an  welchem  ihr  erstes  Anlaufen  erfüll 
ist,  auf  ihrem  Lauf  durch  die  ganze  Curve  unter  Druck  gej?« 
die  Inncaschienc  anlaufen  muss,  weil  letztere  dem  angestrebte 
Weiterlaufen  nach  dem  Curveninnern  zu  hinderlich  im  Wege  sieh 
Das  erste  Anlaufen  der  Hinterachse  kann  je  nach  der 
des  Radstandes  und  des  Curvenradius  entweder  schon  vor  dt* 
Eintritt  derselben  in  die  Curve.  oder  in  der  letzteren 
erfolgen.  Ist  R  der  Radius,  nach  welchem  die  äussere  Corver- 
schiene  gebogen  ist,  so  läuft  das  innere  Rad  der  Ilinterarh0 
ans  seiner  in  der  Entfernung  1  —  1,  von  Curvcnanfans  (-■ 
legenen  Anfangs  -  Stellung  heraus,  auf  einem  um  den  Mittel- 
punkt 0  mit  dem  Taf.  XXXII  Radius  OD  =  R—  1,130 
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zieheuden  Kreisbogen  (vergl  Fig.  5)  und  wird  der  Anlauf  an 
der  Stelle  D0  erfolgen,  in  «elcher  der  mit  OD  beschriebene 
Kreis  die  Innenkanu  der  inneren  Schiene  schneidet.  Wird  die 
Entfernung  JD0  >  1-1„  so  erfolgt  der  Anlauf  erst  in  der 
Curve,  wird  dieselbe  kleiner,  so  findet  derselbe  bereits  vor 
dem  Curvenanfaag  statt  JD^  findet  sich  aus  der  Scheitel- 
gleichung des  Kreises  x  =-  \  y  (2  R  —  y),  In  welcher  y  =  JD 
gleich  dem  Spielraum  von  0  zwischen  Schiene  und  Spur- 
kranz zu  setzen  ist.    Es  wird  demnach  die  Entfernung 

JD5  =  VT(R^  MS  —  0,005) .  0,05 
und  folgt  dann  die  Entfernung  I,  dieses  Anlaufpunktcs  D4  vom 
Currenanfang  aus  der  Differenz 

(1-i,)-Jd"0  =  v 

In  nachstehender  Tabelle  sind  für  die  Radstande  von  4, 
ß  und  6»  diese  Werthe  1,  für  Curven  von  100  bis  600" 
Radius  eingetragen. 


1 

100  _ 

Werthe  lt  füi 

150  |    Ii*  |  200 

die 

300 

Radien 

400  |  500 

60O 

4,0 

1,992 

1.445 

U10 

1.165 

0.532 

0 

5.0 

2,992 

2.445 

2,310 

2.165 

1.532 

1,00 

0,524 

0,09 

6,0 

3.992 

3,445 

3,310 

3,165 

3^32 

2.00 

1.524 

1,09 

Fahrzeuge  von  4,0  und  5,0  ■  Radstand  laufen  demnach 
in  Curven  von  400  bezw.  600  ■  Radius  im  Curvcnanfang,  in 
kleineren  Curven  vor,  in  grosseren  Curven  hinter  dem  Curven- 
anfang mit  dem  inneren  Rade  ihrer  Hinterachse  an  die  innere 
Corvcnschiene  an. 

Der  erste  Anlauf  der  beiden  Achsen  findet  unter  bestimmten 
Winkeln  statt.  Es  sei  ßt  der  für  die  Vorderachse  und  u„  der 
für  die  Hinterachse  geltende  Anlaufwinkel.  Diese  beiden  Winkel, 
deren  Grösse  sich  aus 

»"  «.  -  y^ta 

sind  fast  genau  einander  gleich. 

Erfolgt  bei  einem  Fahrzeug  der  erste  Anlauf  des  inneren 
Rades  der  Hinterachse  noch  vor  dem  Curvcnanfang,  wie  dies 
bei  Radstanden  von  4,0  bis  «5,0»  in  Curven  unter  400  bezw. 
bis  700  ■  Radius  geschieht,  so  mnss  in  Folge  der  bei  dem 
Weiterlauf  des  Fahrzeuges  durch  die  Vorderachse  veranlassten 
]>rchung  des  letzteren  um  das,  bis  zum  Curvcnanfang  an  der 
noch  geraden  inneren  Schiene  bingleitendo  innere  Rad  der 
Hinterachse,  der  Anlaufwinkel  ut  so  lange  wachsen,  bis  durch 
den  Eintritt  der  Spurerweiterung  der  Hinterachse  Gelegenheit 
gegeben  ist,  ihrem  Bestreben  nach  dem  Curveninnem  zuzulaufen, 
wieder  nachkommen  zu  können.  Von  diesem  Augenblick  an 
nimmt  der  Anlaufwinkel  a  wieder  ab  und  zwar  so  lange,  bis 
das  Fahrzeug  an  dio  Stolle  in  der  Curve  gelangt  ist,  an  welcher 
die  Spurerweiterung  ihre  volle  Grosse  erreicht  bat.  Von  dieser 
Zeit  an  bleibt  dann  der  mebrgedachtc  Winkel  «  constant  für 
den  weitereu  Lauf  des  Fahrzeuges  durch  die  Curve,  und  zwar 
dies  aus  dem  Grunde,  weil  in  Folge  des  steten  Anlaufens  der 
Vorder-  und  Hinterachse  und  der  constant  bleibenden  Spur- 
weite eine  weitere  Verdrehung  des  Fahrzeuges  nicht  mehr  mög- 
lich ist. 


Für  Jedes  Fahrzeug,  bei  welchem  der  Anlauf  der  Hinter- 
achse noch  vor  dem  Curvenanfang  erfolgt,  liegt  der  Maximal- 
werth des  Anlaufwinkels  «  genau  im  Curvenanfang,  vorausgesetzt, 
dass  erst  dort  die  Spurerweiterung  beginnt.  Erfolgt  der  An- 
lauf hinter  dem  Curvenanfang,  jedoch  vor  der  Stelle,  an  welcher 
die  volle  Spurerweiterung  eingetreten  ist,  so  ist  dieser  Anlauf- 
winkel der  grtsste  von  den  Oberhaupt  vorkommenden;  nur  in 
dem  Falle,  in  welchem  die  Hinterachse  erst  dort  anlanft,  wo 
die  Spurerweiterung  voll  vorhanden  ist,  (riebt  es  einen  einzigen 
Anlaufwinkel,  dessen  Grösse  von  Anfang  an  dieselbe  bleibt. 

Die  Anlaufwinkel  a  und  ß  der  Hinter-  bezw.  der  Vorderachse 
stehen  in  fester  Abhängigkeit  zu  einander,  und  ist  die  Grösse 
derselben  das  bestimmende  Moment  für  die  Sicherheit  des 
Laufens  der  Fahrzeuge  durch  Curven.  Es  bleibt  demnach  die 
Grösse  dieser  Winkel,  sowie  der  fragliche  Zusammenbang  der- 
selben zu  ermitteln.  In  Fig.  6  Taf.  XXXII  steht  das  innere 
Rad  der  Hinterachse  im  Curvenanfang  A,  mit  dem  Spurkranz 
an  der  Schienen -Innenkante  anliegend.  Daselbst  sei  das  Ge- 
leise noch  ohne  Spurerweiterung  verlegt,  so  dass  die  Entfernung 
Äü  gleich  ist  der  Spurweite  1,435».  Die  Tunkte  E,  B,  C 
und  D  seien  diejenigen  Punkte  der  Spurkranze  der  Rader, 
welche  beim  Anlauf  der  letzteren  an  den  Schienen  mit  den- 
selben zur  Berührung  gelangen.  Es  sind  dann  die  iJüigen 
ED  =«  BC  =  b  =  1,425  »  und  ferner  EU  =  DC^=  1  gleich 
dem  Radstand.    Die  Lange  der  Diagonale  d  ist  DB  =  d  = 

V «'  +  b». 

Werden  die  Curvenradieu  nach  den  augenblicklichen  An- 
lnnfpunkten  B  und  D  der  Vorder-  bezw.  der  Hinterachse  ge- 
zogen, und  wird  ein  rechtwinkeliges  Coordinaten  -  System 
angenommen,  mit  dem  Radius  MÄ  und  der  Tangente  im 
Curvenanfang  A  als  Achsen,  so  findet  sich  aus  der  Scheitel- 
Gleichung  des  Kreises 

x«  4-  j -t  _  o  R  j  =  0 
und  der  gleichzeitig  stattfindenden  Gleichung  für  die  Diagonale  DB 

x*  =  d*  — (1.435  —  y)» 
durch  Umformung  und  Subtraction  dieser  beiden  Gleichungen, 
also  aus  x*  +  y»  -  2,87  y  =  d*  —  1,435* 
x»  +  y»  —  2  R  y  =  0 

in  v  —   d*-  M35« 
2  (R  —  1,435") 

die  Ordinate  des  dem  Kreise  und  der  Diagonale  d  gemein- 
schaftlichen Punktes  B. 

Aus  dem  Dreieck  MBD,   in  welchem  alle  drei  Seiten 
MB  =  R  dem  Curvenradius, 
DB  =  d  der  Diagonale  des  Fahrzeuges 
und  MÜ  =  R  —  1,430 
bekannt  sind,  findet  sich  wenn  S  gleich  der  halben  Summe  der 
Seiten,  also 

8  =  2R-M30+d.st 

der  Winkel  DMB  =  a  aus 

sin3  =     /l^Rns^R  +  M3l 
2       V  K.(R-1,43> 
Mit  diesem  Winkel  S  ist  aus 

R  sin  3  =  x 
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die  Abscissc  des  Anlaufponktes  B  gefanden,   sowie  ans  der 


sinMBD  =™».<R-M») 
d 

der  Winkel  MBD.  Aus  der  Differenz  der  Winkel  DHC  —  MBD 

=  MBC  =  ß  folgt  der  Winkel  ff.  welchen  die  Richtuug  der 
Vorderachse  mit  dem  nach  ihrem  Anlaufpunkt  gezogenen  Curven- 


rndius  bildet.  Der  Winkel  DBC  der  letzten  Gleichung  ist  be- 
kannt. Seine  Taugentc  ist  tg  DBC  =  ~.  Wird  die  LD  pa- 
rallele Seite  11C,  also  die  Richtung  der  Vorderachse  bis  zu 
ihrem  Schnitt  F  mit  dem  durch  den  Anlaufpunkt  des  inneren 
Rades  der  Hinterachse  gezogenen  Cnrvenradius,  das  ist  hier 
der  Radius  AM  im  Curvenanfang.  verlängert,  so  ist  der  bei  F 
entstehende  Winkel  gleich  dem  Anlaufwinkcl  a  der  Hinter- 
achse. In  dem  Dreieck  BMF  ist  der  Centriwinkel  H  Aussen- 
winkel,  mithin  findet  die  Relation  statt  S  =  a  -f-  ß. 

Der  Winkel,  welchen  die  Richtung  der  Hinterachse  mit 
ihrem  zugehörigen  Radius  bildet,  findet  sich  dann  aus  «=sä  —  ß, 
Diese  Relation  for  die  drei  Winkel,  von  denen  also  a  und  ß 
die  zu  gleicher  Zeit  auftretenden  Anlaufwiukel  der  Hinter- 
hexw.  der  Vorderachse  sind,  findet  an  jeder  Stelle  in  der  Cnrve 
von  dem  Augenblick  an  statt,  in  welchem  das  erste  Anlaufen 
der  Vorderachse  erfolgt  war. 

Der  mit  obigen  Werthen  gefundene  Winkel  «  stellt  den 
Maximalwerth  desselben  und  daher  der  zugehörige  Winkel  ß 
in  Folge  vorstehender  Beziehung  seinen  Minimalwerth  dar. 

Bei  dem  Weiterlauf  in  der  Curve  wird  der  obenberegte 
Maximalwerth  far  «  kleiner,  und  darum  der  Werth  for  ß  grösser,  | 


und  zwar  dies  so  lange,  bis,  wie  bereits  oben  erwähnt,  das 
innere  Rad  der  Hinterachse  die  Stelle  der  Corvc  erreicht  hat, 
an  welcher  die  Spnrerweitcrnng  mit  ihrer  vollen  Grosse  ein- 
getreten tot  fvergl.  Fig.  6).  Von  da  ab  bleiben  n  nnd  ß  con- 
«tant.  Um  diese  constanten  Werthc  zn  finden,  ist  nur  in  Her 
obigen  Formel  für  y,  statt  des  Werthes  AD  =  1,435  dasselbe 
Maas«  1,435  plus  der  Spurerweiternng  einzuführen,  im  UebriKWi 
aber  die  Rechnung  auf  dem  vorangegebenen  Wege  durchzu- 
führen. 

Wie  aus  dem  Vergleich  der  Figuren  6  nnd  6  ersicht- 
lich wird,  erscheint,  wenn  das  Fahrzeug  sieb  ohne  den  durch 
die  Geleise  und  die  Spurkränze  der  Räder  ihm  auferlegten  Zwang 
bewegen  kann,  Fig.  5,  die  Richtung  der  Hinterachse  DE  in  Be- 
zug auf  die  Richtung  des  nach  ihrem  Anlaufpunkt  gezogenen 
Curvenradius  MD  auf  der  entgegengesetzten  Seite  desselbea 
liegend,  wie  in  der  Figur  6,  welche  die  icwanglAufige  Be- 
wegung danacllt.  Weil  das  Fahrzeug  stets  das  Bestreben 
beibehalt  sich  in  die  Ijige  zu  bringen,  welche  den  durch  Fig.  ■> 
erörterten  Gesetzen  for  dessen  freie  Bewegung  durch  die  Cum; 
entspricht,  so  zeigt  anch  die  mit  dem  Fahrzeug  starr  zusammen- 
hangende Hinterachse  das  scheinbare  Bestreben  aus  ihrer  durch 
die  zwangsweise  Bewegung  hervorgerufenen  Stellung  in  die 
andere  hineinzuschwenken ,  zu  welchem  Zweck  die  radiale 
Stellung  derselben  vorher  zu  passiren  wäre.  Hieraus  erklart 
sich  von  selbst  das  sogenanute  Bestreben  der  Hinterachse  lantr- 
radstilndiger  Fahrzeuge  rar  Radialeinstcllung. 

In  nachstehender  Tabelle  sind  die  obenerwähnten  beiden 
Grenzwerthe  der  Winkel  a  und  ß  und  der  Wcrthe  der  eiMc-n 
Anlaufswinkel  \ 
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Hierbei  sind  für  den  Curvenanfang  die  Werthc  «  max..  ß  I  Voraussetzung  berechnet,  dass  erst  vom  Curvonanfang  »b  di-> 
min.,  sowie  die  fttr  die  Cnrve  selbst  geltenden  zusammen-  Spnrerweitemng  beginnt,  und  dass  in  der  Curve  sollet  '" ' 
gehörigen  Werth«  der  Winkel  a  und  ß,  und  zwar  unter  der  |  einem  Radius  von : 
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betragen  soll. 

Aas  der  vorstehenden  Tabelle  ist  die  für  die  Construction 
von  Radialcinstellungen  der  Achsen  wichtige  Thatsache  zu  er- 
kennen, dass,  weil  die  Ablenkungswinkel  der  Vorder-  und 
Hinter-Achse  so  erheblich  differiren,  jede  diesbezügliche  Con- 
struetion.  welche  die  Ilcwegung  der  beiden  Achsen  abhängig 
von  einander  herstellt,  als  auf  unrichtigen  Principien  aufgebaut, 
zu  bezeichnen  ist 

2.  Die  Hinterachse  ist  bereits  selbst  in  die 
Curve  eingetreten,  wenn  der  erste  Anlauf  der 
Vorderachse  erfolgt,  also  I,  >  I. 

Nach  der  Tabelle  Aber  die  Werthe  von  I,  kommt  dieser 
Fall  nur  für  Fahrzeuge  mit  den  kürzeren  dor  jetzt  üblichen 
Radstande  beim  Lauf  durch  Curven  mit  grossen  Halbmessern 
vor.  Die  nachstehend  gebrauchten  Buchstaben  haben  die  frühere 
Bedeutung. 

Die  Entfernung  der  Hinterachse  vom  Curvenanfang  ist  hier 
1,  —  1  zu  der  Zeit,  wenn  der  erste  Anlauf  der  Vorderachse 
erfolgt  und  ist  dio  Richtung  derselben  normal  zur  Richtung 
des  geraden  Gleises,  also  parallel  zum  Radius  im  Curvenanfang. 
Aus  denselben  Gründen,  wie  sie  bei  dem  vorstehend  zuerst  bc-  . 
handelten  Fall  zur  Geltung  gebracht  sind,  beginnt  aus  dieser  I 
Anfangsstellung  heraus  die  Kreisbewegung  der  Rüder  der  Hinter, 
achso  um  einen  auf  der  Richtung  dieser  Anfangsstcllung  gele- 
genen Mittelpunkt  0.  und  zwar  mit  den  Radien  R  und  R  —  1,430, 
wenn  der  Radius  R  derjenige  ist,  nach  welchem  die  äussere 
Curvenschiene  gekrümmt  ist.  Der  mit  R  um  dem  Mittelpunkt  0  i 
geschlagene  punktirt  gezogene  Kreis  muss  den  um  M  mit  dem- 
selben Radius  gezogenen  Curvcnkreis  in  zwei  Punkten  schnei- 
den (vergl.  Fig.  7  auf  Tafel  XXXII).  In  dem  ersten  dieser 
beiden,  dem  Curvenanfang  zunächst  gelegenen  Punkte,  wird  also 
das  äussere  Rad  der  Hinterachse  an  die  Ausscnscbienc  aulan- 
fen,  und  dies  Bestreben  anch  in  dem  weiteren  Verlauf  der 
Curve  mit  mehr  oder  weniger  Intensität  beibehalten,  je  nach- 
dem die  Entfernung  I,  —  ]  des  Mittelpunktes  O  von  dem  Mittel- 
punkt M  eine  grössere  oder  geringere  ist,  d.  h.  je  weiter  bezw. 
je  weniger  weit  die  Hinterachse  in  die  Curve  eingetreten  war 
zu  der  Zeit,  als  der  erste  Anlauf  der  Vorderachse  erfolgte.  Je 
geringer  der  Radstand  ntid  je  grosser  der  Cnrvenradius  R,  desto 
grösser  ist  demnach  die  Intensität  des  Äusseren  Rades  der  Hin- 
terachse zum  Anlaufen  an  die  äussere  Curvenschiene,  natürlich 
solche  RadsUndc  und  Curvcnradien  vorausgesetzt,  bei  denen  j 
I,  >  I  wird. 

Die  Ordlnatcn  y  und  x  dieses  ersten  Anlaufspunktcs  E,> 
des  »unseren  Rades  der  Hinterachse  finden  sich  aus  den  Miltel- 
pnuktsgleichungen  beider  Kreise,  wenn  in  O  der  Anfang  eines  1 
rechtwinkligen  Coordinatensystems  angenommen  wird,  dessen 
Lage  aus  der  Fig.  7,  Tafel  XXXII  ersichtlich  ist,  also  aus  den 
Gleichungen 

One»  ^  *»  r*rbekri(U  i~  ElHikdnwu.  >«■  K.lf ..  »II.  Bud.  Krtlaiuf. 


X»  +  y'  =  R* 

(jc  -f  c)*  +  y*  =  (R  —  0,005)*, 
wenn  ME„  =  R  und  OE,  =  R  —  0,005  ist. 

Von  E„  ab  laufen  demnach  die  beiden  äusseren  Rader 
der  Vorder-  und  der  Hinterachse  an  der  äusseren  Curvenschiene 
an.  Werden  in  der  durch  E„B  charakterisirten  Stellung  die 
Radien  MB  und  MI)  gezogen,  und  MI)  wieder  bis  zu  seinem 
Schnitt  F  mit  der  Richtung  BC  der  Vorderachse  verlängert, 
so  bildet  sich  wieder  wie  früher  der  Anssenwinkel  d  am  Drei- 
eck MBF,  welcher  gleich  ist  der  Summe  der  beiden  bei  F  und 
B  gelegenen  Winkel  «  und  ß.  Es  bleibt  demnach  auch  hier 
die  Relation 

S  =  «  +  ß 

bestehen,  worin  a  und  ß  die  bezüglichen  Aulaufwinkel  sowohl, 
wie  auch  diejenigen  Winkel  bedeuten,  welcho  die  beiden  Achseu 
mit  den  Richtungen  der  bezüglichen  Curvcn-liadien  bilden. 

Eine  nummerische  Festlegung  der  Grosse  dieser  Winkel 
ist  bei  dem  hier  vorliegenden  Fall  von  grosserem  Interesse  für 
den  Betrieb  nicht,  und  ist  darum  diu  Zusammenstellung  dieser 
Wertho  unterlassen  worden. 

3.  Die  Hinterachso  steht  genau  im  Curven- 
anfang, wenn  der  erste  Atilauf  der  Vordorachsc 
erfolgt,  also  1,  =  I. 

Der  Mittelpunkt  der  Kreisbögen,  auf  welchen  die  Hinter- 
achse laufen  wird,  liegt  hier  auf  dem  im  Curveuanfangc  A 
gezogenen  Cnrvenradius,  fallt  mithin  mit  dem  Curvenmittclpunkt 
zusammen.  Fig.  8,  Tafel  XXXII.  Die  Rader  der  Hinterachse 
laufen  demnach  in  diesem  Falle,  welcher  nach  der  Tabelle  für 
die  Werthe  von  I,  z.  B.  eintritt,  für  ein  Fahrzeug  von  3,0» 
Radstand  in  einer  Curvo  von  000»  Radius,  mit  denselben 
Spielräumen  zwischen  Spurkriinzen  und  Schienen  dnreh  die 
Curvo  weiter,  mit  welchen  dieselben  im  geraden  Gleise  gelau- 
fen, und  in  den  Curvenanfang  eingetreten  sind.  Es  findet  hier 
ein  Anlaufen  weder  des  äusseren  noch  des  inneren  Rades  der 
Hinterachse  an  dio  Fahrschieneu  statt.  Die  letztere  Ach*> 
zeigt  in  diesem  Falle  während  ihres  Laufes  durch  die  ganze 
Curve  eine  genaue  radikale  Einstellung;  der  Winkel  o  ist  dem- 
nach gleich  Null,  und  ist  darum  stets,  weil  auch  hier  die  Re- 
lation Ö  =  a  +  ß  stattfinden  muss,  der  Winkel 

l>  =  ß, 

d.  h.  der  Anlaufwinkcl  der  Vorderachse,  sowie  die  Ablenkung 
derselben  aus  der  radicalen  Richtung  bleibt  constant,  und  zwar 
stets  gleich  dem  Winkel  im  ersten  Anlaufpunkte  der  Vorder- 
achse.   Es  ist  mithin  hier  stets 

sin  3  =  sin  \  =  R- 

Die  bisher  gefundenen  Resultate  können,  soweit  dieselben 
die  Grösse  des  Anlaufwinkels  betreffen,  auch  zu  Schlüssen  Ober 
die  Wirkung  des  für  die  Betriebssicherheit  in  Curven  ange- 
wandten Mittels  der  Spurerweiterung  verwendet  werden,  und 
wird  es  sich  hier  hauptsächlich  wieder  um  den  ersten  der  vor- 
erwähnten drei  Fälle,  in  welchem  l  >  1,,  also  um  langrad- 
ständige  Fahrzeuge  im  Zusammenhang  mit  Curven  von  kleineren 
Radien  bandeln. 

Jc  kleiner  der  Winkel  ist,  mit  welchem  die  Räder  an  die 
Schienen  anlaufen,  desto  geringer  ist  die  Gefahr  des  Aufsteigen* 
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der  erstcren  auf  die  letzteren,  desto  geringer  mithin  auch  die  Ge- 
fahr einer  Entgleisung.  Aus  der  Behandlung  des  fraglichen  Falles 
geht  hervor,  dass  derAnlaufwinkcl  für  dieVorderachse  desto  grosser 
wird,  je  grösser  die  Spurerweiterong,  während  für  die  Hinter- 
aehsc  das  umgekehrte  Resultat  gilt,  sodass  hier  mit  dem  Oe- 
ringerwerden der  Sporerweiterung  der  Anlaufwinkel  wächst 
Wie  aus  der  letzten  Tabelle  hervorgeht,  ist  der  Anlaufwinkel  ß 
der  Vorderachse  st<>t<<  ein  Mehrfaches  des  Anlauf-Winkels  a  der 
Hinterachse.  Es  entsteht  darum  die  Frage,  ob  es  nicht  in  Er- 
wägung zu  ziehen  sein  würde,  die  Spurerweit erung  in  Curven 
ganz  fallen  zu  lassen,  am  dadurch  die  Werthe  der  beiden 
Winkel  a  und  ß  einander  zu  nahern,  und  die  Betriebssicher- 
heit für  den  Verkehr  der  Fahrzeuge  in  Curven  dadurch  zu  er- 
höhen. Wenn  ausschließlich  nur  zweiachsige  Fahrzeuge  vor- 
handen wären,  so  würde  die  Verringerung  der  Spurweite  in 
den  Curven  auf  das  normale  Spurmaass  aus  vorerwähnten  Grün- 
den gewiss  vorzuschlagen  sein. 

Für  die  Hinterachse  ist  die  Stelle,  an  welcher  im  Curven- 
anfang  die  gerade  innere  Schiene  in  die  gebogene  übergeht, 
die  gefährlichste  Stelle :  dort  Ut  der  Anlaufwiukel  a  ein  Maxi- 
mum. Dieses  Maximum  konnte  jedoch  erheblich  dadurch  her- 
untergezogen werden,  wenn  bereits  im  Curvenanfang  die  volle 
Spurerweiterung  angelegt  werden  würde.  Die  Werthe  der 
Winkel  «  und  ß  würden  sich  dann  den  für  die  Curvc  berech- 
neten Werthen  nähern,  «  max.  demnach  erheblich  geringer 
werden.  Weiter  würde  für  die  Verringerung  der  Curvenwider- 
stände  es  geboten  erscheinen,  die  Reibung  zwischen  dem  inneren 
Rad  und  der  inneren  Schiene  ganz  zu  beseitigen  oder  doch  auf 
ein  Minimum  zu  beschränken.  Dies  würde  nur  dadurch  zu  er- 
reichen sein,  ilass  das  Fahrzeug  möglichst  weit  in  die  Curvc 
eintreten  kann,  bevor  der  erste  Aulauf  erfolgt,  dass  also  die 
Hinterachse  zu  der  Zeit  in  oder  doch  kurz  vor  dem  Curven- 
anfang steht.  Auch  hierfür  bietet  die  Anlage  der  vollen  Spur- 
erweiterung  bereits  im  Curvenanfang  das  sicherste  Auskunfts- 
mittel,  denn  es  würde  hierdurch  in  Folge  dos  aus  der  Conizität 
der  Radreifen  resultiroudcn  Bestrebens  der  Achsen,  ihre  eigenen 
Mittel  in  die  Mittellinie  des  Gleises  zu  bringen,  das  Fahrzeug 
bereits  vor  dem  Curvenanfang  nach  dem  Curvcninnern  zu  sich 
verschieben,  mithin  den  Spielraum  zwischen  der  äusseren  Schiene 
und  den  Spurkränzen  der  äusseren  Räder  vorgrösscni,  und  darum 
weiter  in  die  Curve  eintreten  können,  bevor  der  erste  Anlauf 
erfolgt.  Es  ist  mithin  in  jedem  Falle,  sowohl  bezüglich  Er- 
höhung der  Betriebssicherheit  als  bezüglich  der  Verminderung 
der  Curvcnwiderstände  zu  empfehlen,  das  Gleise  so  zu  verlegen, 
dass  durch  die  innere  Schiene  bereits  im  Curvenanfang  die  volle, 
für  die  bezügliche  Curvc  geltende  Spurerweiterung  vorhanden 
ist.  Die  hierdurch  auftretende  Vergrösserung  des  ersten  An- 
lanfwinkcls  der  Vorderachse  ist  so  gering,  dass  dieselbe  von 
untergeordnetem  Einfluss  bleibt. 

Nachdem  hiermit  der  Zusammenhang  zwischen  Curvcn- 
radius.  Spurweite  und  Radstand,  sowie  die  Gesetze  darüber 
festgelegt  sind,  in  welcher  Art  und  Weise  dieselben  sich  gegen- 
seitig beeinflussen,  erübrigt  noch  die  Anwendung  dieser  Gesetze 
zur  Beantwortung  der  Frage  über  den  directen  Einfluss  der 
Grösse  dieser  Factoren  auf  die  Sicherheit  des  Betriebes  selbst. 


Für  die  diesbezüglichen  Erörterungen  wird  es  erforderlich, 
die  Form  der  Anlauffluche  des  Spurkranzes  näher  zu  betrachten. 

Wird  ein  Rad  mit  seinem  Spurkranz  fest  an  die  Falir- 
schiene  anlaufend  gedacht,  so  liegt,  die  wohlerhaltene  Form 
des  Profils  sowohl  hei  dem  Radreifen  wie  bei  dem  Schienen- 
köpf  vorausgesetzt,  der  Berührungspunkt  beider  Profile  icfr.  die 
zur  Verdeutlichung  dieses  l'mstandes  in  doppelter  natürlicher 
Grösse  dargestellte  Figur  9,  Tafel  XXXII)  an  der  Stelle  Ii. 
an  welcher  die  beiden  bezüglichen,  mit  14  und  l!\m*  Radios 
angelegten  Kreise  für  die  obere  Abruudung  des  Schieneiikrtjrfcs 
bezw.  für  die  Hohlkehle  de»  Spurkranzes  eine  gemeinschaftlich* 
Tangente  haben.  Dieser  Punkt  muss  daher  in  der  Verlänge- 
rung der  Verbindungslinie  der  Mittelpunkte  dieser  beiden  vor- 
erwähnten Kreise  liegen.  Wird  durch  diesen  Punkt  B  eine 
Schnittebenc  parallel  zur  Elieuc  des  Sehienenfusses  gelegt,  so 
ergiebt  sich  für  ein  normales  Wagenrad  die  schraffirte  Schnitt- 
fläche  Fig.  10,  Tafel  XXXII,  und  iu  dieser  die  gekrümmte 
Linie  ABC.  in  deren  einzelnen  Punkten  die  Berührungen  zwischen 
Spurkranz  und  Schiene  stattfinden.  Je  nach  der  Grösse  des 
Anlaufwinkels  liegen  diese  Berührungspunkte  entfernter  oilcr 
näher  von  bezw.  an  der  Miltelliuic  des  Querschnitts,  in  welcher 
letzteren  der  Anlaufpunkt  nur  für  den  Fall  gelegen  ist,  in 
welchem  die  Radebene  parallel  zum  Schienenkopfe  steht,  in 
welchem  also  der  Aulaufwinkel  gleich  Null  ist. 

Die  Lage  der  Schnittebene  i»  Fig.  10,  Tafel  XXXII. 
und  zwar  iu  Bezug  auf  die  Seiten  der  durch  die  Innenfiiicli* 
des  Spurkranzes  dargestellten  Kegelfläche  lässt  in  der  gekrümm- 
ten Linie  ABC  der  Querschnitlstigur  die  Hyperbel  erkennen. 
Nach  einschlägigen  Untersuchungen  lässt  sich  diese  flache  Hy- 
perbel auf  eine  diesseits  und  jenseits  des  Punktes  B  gclctreu* 
Länge  vou  je  90""°,  also  auf  der  Gesummt  länge  von  180'« 
durch  einen  Kreisbogen  von  (siO""™  Halbmesser  ohne  irgend 
welche  zu  berücksichtigende  Abweichung  ersetzen.  Heber  diese 
vorerwähnte  Lauge  vou  00"""  liegt  keiner  der  Aidaufpunkte, 

;  welche  den  geringsten  Curven-Halbmessern  im  Zusammenhang 
mit  den  längsten  Radständen  entsprechen  würden,  hinaus. 

Hiermit  ist  jetzt  die  Auftindung  des  jedesmaligen  Anlaof- 
punktes  am  Spurkranz  für  die  verschiedenen  Curvenlialbmesscr 
und  Radstande,  uuter  Zuhilfenahme  der  vorgegebenen  Tabelle 
Ober  die  veischiedenen  Anlaufwiukel,  leicht  erreichbar.  Wer- 

,  den  an  den  Durchmesser  eines  Kreises  von  «20™""  Radius,  in 
welchem  ersteren  der  Punkt  B  des  Querschnittes  Fig.  10, 
Taf.  XXXII,  liegeud  gedacht  wird,  die  verschiedenen  Anlauf- 
winkel ß  und  a  der  Vorder-  bezw.  Hinterachse  als  CentriwinW 
augetragen,  vergl.  Fig.  11,  Taf.  XXXII,  so  stellen  die  Schnitte 
D  und  E  der  jedesmaligen  freien  Schenkel  dieser  Wiukel  mit 

'  der  Kreisperipherie  den  dem  fraglichen  Aulaufwinkel  a  bezw.  $ 
entsprechenden  Anlaufpunkt  zwischen  Schiene  und  Bad  dir. 
und  die  in  D  und  E  an  fraglichen  Kreis  gezogenen  Tangd'tcu 

!  die  Innenkanten  der  angelaufenen  Schiene  ihrer  Lage  und  Bich- 

.  tung  nach  in  Bezug  auf  die  durch  deu  Radius  Mit  rcpräsculirte 
Mittellinie  der  unter  dem  Wiukel  a  oder  ß  anlaufenden  Achrf- 
Die  Entfernung  dieser  Aulaufpunkte  von  dem  Radius  MB  be- 
stimmt sich  z.  B.  für  den  Punkt  E  aus  der  Gleichung 

I  EG  =  0,82  siu  ß. 
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Die  Maximalwerte  (vorgl.  die  bezügliche  Tabelle)  sind  die 
3  Winkel  ß  für  die  Fahrzeuge  von  4,0,  5,0  and  6»  Radstand, 
in  einer  Cnrvc  von  100™  Radios.  Es  werden  somit  die  Anlauf- 
punkte am  Radreifen  für  diesen  extremen  Fall  die  folgenden 
Maximalwerte  annehmen : 

fflr  4'°  Radstand 

EG  =  0,82  sin  1"  42'  43"  =  0,025» 

für  5™  Radstand 

EG  =  0,82  sin  1»  51'  29"  =  0.027- 

fur  6™  Radstand 

EG  =  0,82  sin  2°    t' 31"  =  0,030» 

Diese  vorstehenden  Werthe,  im  Znsammenhang  mit  denen 
der  mehrerwahnten  Tabelle  ober  die  Anlaufwinkel,  lassen  in 
Verbindung  mit  den  vorgefundenen  Gesetzen  Ober  die  Art 
Bewegung  der  Fahrzeuge  in  Corven,  und  Ober  die  Stellung, 
welche  dieselben  In  den  letzteren  einzunehmen  gezwungen  sind, 
erkennen,  dass  auch  die  mit  den  längsten  Radständen  begabten 
Fahrzeage,  wenn  vorläufig  von  solchem  mit  3  Achsen  abgesehen 
wird,  Curven  bis  zn  I00mm  Radios  passiren  können.  Denn  es 
erfolgt  der  Anlauf  auch  bei  grossen  Radstauden  selbst  in  Corren 
bis  zu  100™  Radius  nicht  ^bor  30mm  vom  Achsmittel  entfernt 
und  es  bleibt  zwischen  dem  äusseren  Rad  der  Hinterachse  and 
der  Aussenschiene  bezw.  zwischen  dem  inneren  Rad  der  Vorder- 
achse und  der  Innenschiene  fast  der  ganze  Spielraum  bestehen, 
welcher  aus  der  Spurorweiterung  e  und  dem  auch  für  das  ge- 
rade Gleise  vorhandene  Spiel  von  10"»  zwischen  Spurkränzen 
and  Schienen  -  Innenkanten  zu  e  +  \.Omm  resnltirt.  Aua  der 
Fig.  IIa,  Taf.  XXXII,  in  welcher  die  Curve  durch  die  Tan- 
genten in  den  Anlaufpunkten  I),  und  B),  und  die  in  der  Ent- 
fernung o  -4-  10  gezogenen  Parallelen  ersetzt  gedacht  sind,  geht 
ohne  Weiteres  die  Bestätigung  des  Vorgesagten  hervor. 

Es  werden  die  Grenzen  für  die  Zulassung  bestimmter  Rand- 
standlängen zum  Verkehr  in  Curven  von  bestimmten  Radien 
für  zweiachsige  Fahrzeuge  demnach  offenbar  nur  gezogen  wer- 
den durch  die  Geschwindigkeit,  mit  welcher  unter  Erhaltung 
der  erforderlichen  Betriebssicherheit  die  Bewegung  der  Fahr- 
zeuge noch  erfolgen  kann. 

Für  diese  Untersuchungen  werden  dio  beiden  Falle  von 
einander  zu  trennen  sein,  in  welchen  einmal  das  Fahrzeug  bei 
seinem  Eintritt  in  die  Curve  mit  dem  äusseren  Rad  seiner 
Vorderachse  an  die  Aussenschiene  oder  mit  dem  inneren  Rad 
seiner  Hinterachse  an  die  Inncnscbicne  zum  erstenmal  anlaufend 
gedacht  werden  kann,  und  zweitens  der  Fall,  in  welchem  die 
beiden  gleichzeitig  anlaufenden  Räder,  also  das  äussere  Rad 
der  Vorderachse  und  das  innere  Rad  der  Hinterachse,  nachdem 
der  Curvcnanfang  bereits  passirt  ist,  in  permanenter  Berührung 
mit  ilen  bezüglichen  Curvenschieueu  sind  und  bleiben. 

In  dem  ersteu  Fall  tritt  bei  dem  ersten  Anlaufen  sowohl 
der  Vorderachse  als  der  Hinterachse  an  die  Aussen-  bezw.  die 
Innenschiene  der  Schienenwiderstand  als  Stosswirkung  auf.  Das 
erste  Anlaufen  erfolgt  für  beide  Achsen  unter  denselben  Winkeln, 
wie  früher  ausgeführt  worden  ist,  und  zwar  sind  diese  die  in 
der  Tabelle  für  die  Anlauf winkel  mit  \  bezeichneten  Winkel, 
welche  für  sammtiiehe  Radstände  in  einer  und  derselben  Curve 


Das  Fahrzeug  trete  in  die  Corve  mit  einer  Geschwindig- 
keit V  ein,  deren  Richtung  in  der  seiner  Mittellinie,  also  auch 
in  der  Richtuug  des  geradeu  Gleises  gelegen  ist.  In  dein  Augen- 
blick, in  welchem  eines  der  beiden  bezüglichen  Rüder  der  Vor- 
der- oder  der  Hinterachse  anläuft,  tritt  der  Schienenwiderstand 
als  Stoss  mit  der  Wirkung  auf.  dass  eine  plötzliehe  Ablenkung 
der  ursprünglichen  Bewegung*-  bezw.  dor  Gcschwiiidigkcitsric.il- 
tung  des  Fahrzeugs  in  die  Richtung  der  in  den  Anlaufpunkt 
an  die  äussere  bezw.  innere  Curvcnschieno  gezogeneu  Tangente 
erfolgt.  Die  oben  beregte  ursprüngliche  Richtung  der  Ge- 
schwindigkeit V  zerlegt  sieh  in  2  Coniponcnten,  von  denen  die 
eine  in  der  Richtung  fraglicher  Tangente,  die  andere  senkrecht 
dazu,  also  in  der  Richtung  des  nach  dem  Anlaufpunkt  gezoge- 
nen Curvenradius  liegt.  Die  Grösse  der  letzteren  Componente 
ist  V  sin  V 

Weil  das  Rad  nach  dem  Stoss  in  permanenter  Berührung 
mit  der  Schiene  bleibt,  so  ist  der  Stoss  als  ein  vollkommen 
unelastischer  anzusehen.  Darum  wird  der  durch  den  Sto<s 
hervorgerufene  Verlust  der  lebendigen  Kraft  für  den  Augen- 
blick, in  welchem  derselbe  statt  rindet,  sich  beziffern  auf 
MV»  sin»  »9 
2 

Diese  verlorene  Arbeit  kann  unter  Umständen  dazu  ver- 
wandt werden,  das  anlaufende  Rad  in  dem  Augenblick,  in 
welchem  der  Stoss  erfolgt,  seitlich  in  der  Richtung  der  Ge- 
schwindigkeit V  sin  i\  über  die  Schiene  hinwegzoschieben,  und 
zwar  durch  Verroittclung  der  in  diesem  Augenblick  auftreten- 
den Stosskraft  R  =  MV  sin  J0.    Soll  diese  Wirkung  eintreten, 



Wagens,  welcher  über  die  Schiene  weggehoben  wird,  im  Augen- 
blick des  Stosses,  und  durch  denselben,  plfitzlich  eine  Geschwin- 
digkeit, welche  V  sin  «\,  gleich  und  gleich  gerichtet  ist,  ertheilt 
werden.  Weil  diese  letztere  Bewegung  fraglicher  Masse  in 
Folge  der  conisehen  Form  des  Spurkranzes  nur  derart  erfolgen 
kann,  dass,  cfr.  Fig.  12,  Taf.  XXXII,  der  letzte«!  an  dem 
Schienenkopf  hinaufgleitet,  so  wird,  wenn  der  Neigungswinkel 
der  Kegelseiten  des  Spurkranzes  gleich  ■/  ist.  das  bezügliche 
Wagengewicht  mit  der  Geschwindigkeit  V  sin  \  .  sin  •/  plötzlich 
gehoben  werden  müssen.  Weil  nach  angestellten  Ermittelungen 
von  dem  Gesanimt-Wagcngewicht  G  ungefähr  0,2t!  G  für  das 
bei  der  Entgleisung  des  anlaufenden  Rades  zu  hebende  Gewicht 
in  Ansatz  zu  bringen  sein  werden,  so  resulürt  aus  dieser  Hebung 
ein  Arbcitsquantum  von 

0,26  MV»  sin*  Sa  sin«  y 
"2  ~' 

Weitere  Widerstände,  welche  sich  dieser  Bewegung  des 
Rades  beim  Herausspringen  aas  dem  Gleise  entgegenstellen 
werden,  entstehen  aas  der  Reibung,  welche  durch  den,  bei 
einer  plötzlichen  Hebung  des  Rades  in  gleicher  Weise  wie  die 
Stosskraft  R  wirkenden  und  zu  messenden  Raddruck  0,2ti  G 
sowohl,  wie  durch  dio  Stosskraft  R  selbst  hervorgerufen  wer- 
den wird,  und  berechnet  sich  die  für  die  Ucberwindutig  dieser 
Reibung  ausser  der  oben  berechneten  noch  weiter  zu  leistende 
Arbeit  zu 
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fi  .  (0,26  G  sin  y  -f-  R  cos  *)  V  sin  9„  .  sin  y, 
worin  fi  der  Coefticient  der  gleitenden  Reibung  ist. 

Soll  ein  Entgleisen  des  fraglichen  Rades  nicht  stattfinden 
die  hierfür 
MV« 
2 

windung  der  der  Entgleisung  des  IIa  des  entgegenstehenden 
Widerstände  erforderlichen  Arbeit.  Die  hierauf  bezügliche  Be- 


werdeude  Arbeit  -      sin*  \  kleiner  bleiben,  als  die  zur  L'ober- 


flV*  «in*  !t 

0,26  •  °     ™°  °°  sin»  r  +    (0,26  G  sin  y  +  R  cos  r)  V  sin  \  sin  y 
MV* 


> 


sin1  i\. 


woraus  sch  herstellt 

g  .  /<  .  sin  2  y  ' 
Wird  for  R  der  Werth  MV  sin  ,\  eingesetzt,  so  ergiebt 
sich  nach  einigen  Umformungen  die  Bedingung 

1  —  0,2«  mi'y  —  nnn2j  4 
Der  Ausdruck  links,  dessen  Grösse  bei  gegebenen  Winkel 
ausschliesslich  nur  noch  von  der  Veränderlichkeit  von  also 
von  der  des  Rcibungs-Coefticienten  abhängig  ist, 


V  sin  J»„ 


bleiben  als  V  sin  fi0,  wenn  eine  Entgleisung  des  Rades  nicht 
stattfinden  soll. 

Der  Winkel  y  ist  fUr  einen  Radreifen  normalen  Profils 
gleich  29»  17-  60".  Mit  diesem  Werth  gestaltet  sich  obige 
Gleichung  zu 

1,221* 
0,1(38  —  0.853  /4  ' 
nei  der  Benutzung  dieser  Formel  für  eine  allgemein  gnl- 
tigo  Feststellung  der  für  die  Sicherheit  des  Betriebes  noch  zu- 
lassigen Geschwindigkeit,  mit  welcher  ein  Fahrzeug  von  be- 
stimmtem Radstand  eine  Curve  von  bestimmtem  Halbmessor 
passiren  darf,  wird  der  kleinste  RcibungvCocfficient,  also  der 
für  nasse  oder  glatte  Schienen  etwa  mit  u  =  0,10  einzusetzen 
sein.  Es  beisst  dann,  es  muss,  wenn  keine  Entgleisung  erfol- 
gen soll. 


oder 


VsinÄ„  <  0,143 
V<  °:1t3  bleiben. 


Die  Grösse  der  noch  zulässigen  Geschwindigkeit  hangt  in 
der  letzten  Formel  nur  noch  von  dem  Wertlic  sin  S0  in  der 
Weise  ab,  dass.  je  grüsser  dieser  Werth,  also  je  kleiner  der 
Curvcnradius  und  je  grosser  der  Radstand,  desto  kleiner  darf 
die  zulässige  Geschwindigkeit  sein,  mit  welcher  ein  Fahrzeug 
von  beregtem  Ratlstand  eine  Curve  von  bestimmtem  Radius 
passiren  darf.  Die  aus  der  letzten  vorstehenden  Formel  zu 
findenden  Wertlic  für  die  Geschwindigkeit  V  sind  die  Grenz- 
werthe  für  einen  sicheren  Betrieb,  weil  mit  diesen  im  ersten 
Anlauf  der  Räder  in  der  Curve  eine  Entgleisung  unter  L'm- 
ständon  zu  erwarten  steht.  Weil  es  sich  hier  um  den  ersten 
Anlauf  handelt,  und  darum,  zumal  für  die  Vorderachse,  der 
Radstand  ohne  Einlluss  auf  die  Wcrthc  von  sin  .\  ist,  so  ist 
derselbe  darum  auch  in  obiger  Formel  nicht  enthalten.  In 
nachstehender  Tabelle  sind  diese  fraglichen  Grenxwertbc  der 
Geschwindigkeit  V 


Tabelle  Ober  die  Grenzwerthe  der  Geschwindig- 
keit V  für  den  ersten  Anlauf  in  der  Curve. 


Carmen  - Ii  »diu»  R 
in  Meter  (irenr.irc«chwind'gkeit  für 


100 

1.» 

tso 

200 

300 

4O0 

500 

V  in  Meter  pro 
.Sekunde 

H.S 

I7,C 

19,3 

20.3 

24,9 

SM 

32,0 

35,1 

V  in  Kilom.  pro 
Stund« 

50 

«3 

69 

73 

90 

104 

115 

126 

Aus  diesen  vorstehenden  Zahlen  für  diese  Grenzgeschwin- 
digkeiten lassen  sich  unter  einer  bestimmten  Annahme  die  Zah- 
len für  diejenigen  Geschwindigkeiten  herauslesen,  welche  für 
einen  sicheren  Betrieb  noch  gelten  können.  Wenn  angenom- 
men wird,  dass'Curven  mit  600  ■  Radius  mit  jeder  also  bis 
zu  90  Kilometer  reichenden  Geschwindigkeit  sollen  befahren 
werden  können,  so  werden  die  Tabellenzahlen  mit  rot.  0,75  zu 
mnltipliciren  sein,  um  diese  fraglichen  Zahlen  zu  erhalten.  Ob 
dieser  Sicherheit*  -  Coefficient  für  Curven  von  den  geringeren 
Radien  nicht  noch  weiter  herabzuziehen  sein  wird,  niüsste  durch 
geeignete  Versuche  festgestellt  werden. 

Es  bleibt  der  obenerwähnte  zweite  Fall  zu  untersuche«, 
welche  Geschwindigkeiten  für  den  Lauf  eines  Fahrzeugs  rem 
bestimmtem  Radstand  durch  eine  Curve  von  bestimmtem  Radio« 
für  die  Betriebssicherheit  noch  zulässig  erscheint,  wenn  ange- 
nommen wird,  dass  der  Curvcnanfang  bereits  passirt  ist,  und 
das  bezügliche  Rad  der  Vorder-  und  der  Hinterachse  in  per- 
manenter Berührung  mit  der  bezüglichen  Schiene  an  der  letz- 
teren hinrollt.  Eine  Entgleisung  des  betreffenden  Rades  wird 
in  diesem  Falle  nur  durch  das  Aufsteigen  des  letzteren  »id 
den  Schienenkopf  erfolgen  können.  Hierzu  ist  erforderlich, 
dass  die  durch  den  Druck  zwischen  Schiene  und  Spurkranz  er- 
zeugte Reibung  so  gross  ist,  dass  dieselbe  dem  zu  hebenden 
Wagengewicht,  also  nach  früherem  dem  Gewicht  0.26  .  G  gleich 
wird.  Die  Reibung  wird  erzeugt,  einmal  durch  die  als  Druck 
gegen  die  Schiene  auftretenden  Bcntrifugalkraft  R  und  zn« 
anderen  durch  Componente  0,26  .  G  sin  y  des  Wagengewichts, 
cfr.  Fig.  13,  Taf.  XXXII.  Es  findet  hier  demnach  for  den 
Fall,  dass  eine  Entgleisung  nicht  erfolgen  soll,  die  Bediugoogv 
gleicbung  statt: 

fi  (R  cos  y  -f  0.26  G  .  sin  y)  <  0,26  G  cos  y  —  R  sin  y, 

worin  R  die  Cciitrifugalkraft  hier  gleich  -J-T«  und  G 

Es  wird  demnach  nach  einigen  Umformungen 
(cos  y  —  u  sin  y) 


0  ,.tcos*/J 
8  " 


<  0.26  G 


oder  es 


sin  y  -\-  u  cos  y 


V< 


1 

cos 


'0,26  .] 


R  (cos  y  —  ;i  sin  •  j 
sin  •>  -f  u  cos  ; 


bleiben.    Werden  für  y  und  g  die  Werthe  eingesetzt,  so  wird 

die  Relation  V  <    -- "\/  2,73  .  R,  wenn  den  hier  vorliegenden 
cos  p 

Verhältnissen  angemessen,  zur  Bestimmung  dieser  zulässigen 
Grenzgeschwindigkeit  der  Coefticient  /«  der  gleitenden  Reihum; 
gleich  0,25,  also  möglichst  gross  angenommen  wird.  Das  Auf- 
treten einer  grossen  Reibung  zwischen  Rad  und  Schiene  wird 
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erörterten  Fall  als  der 
für  die  Betriebssicherheit  ungünstigere  Fall  erscheinen. 

Die  auf  diese  Art  gewonnenen  Zahlen  für  die  Grenz- 
geschwindigkeiten sind  nm  circa  25  %  grösser  als  es  diejenigen 
sind,  welche,  fdr  den  ersten  Anlauf  der  Achsen  geltend,  in  der 
letzten  Tabelle  aufgeführt  sind.  Für  die  Sicherheit  des  Pas- 
sJrcns  von  Fahrzeugen  in  Cnrven  ist  darum  dieser  letztere  Fall 
nicht  der  für  die  Beurtbeilnng  maassgehende.  Die  Gefahr  der 
Entgleisung  eines  Fahrzeugs  beim  Passiren  von  Cnrven  liegt 
demnach  nicht  in  der  letzteren  selbst,  sondern  an  der  Stelle, 
an  welcher  das  äussere  oder  innere  Rad  der  Vorder-  bezw. 
Hinterachse  zuerst  zum  Anlaufen  kommt. 

Hiermit  sind  die  Bedingungen,  unter  welchen  ein  zwei- 
achsiges Fahrzeug  von  bestimmtem  Radstand  Curven  verschie- 
dener Halbmesser  mit  Sicherheit  passiren,  zahlcnraassig  fest- 
gelegt. Aus  den  hierfür  aufgestellten  Tabellen  ist  ferner  er- 
sichtlich, dass  2  achsige  Fahrzeuge  auch  tod  längeren  Radstanden 
noch  Curven  von  den  geringsten  Halbmessern  ohne  Gefahr  der 
Entgleisung  passiren  können,  wenn  die  Fahrgeschwindigkeit  auf 
das  für  die  Sicherheit  erforderliche  Maass  eingeschränkt  wird. 
Es  bleibt  nur  noch  übrig,  dieselben  Bedingungen  für  ein  Fahr- 
zeug mit  3  Achsen  festzustellen. 

Es  sei  vorausgesetzt,  dass  die  Mittelachse  verschiebbar 
angeordnet,  und  dass  die  Grösse  der  möglichen  Verschiebbar- 
keit 10*"  nach  jeder  der  beiden  Richtungen  betragt. 

Wie  bereite  vorstehend  nachgewiesen,  liegen  der  Art  der 
Bewegung  eines  dreiachsigen  Fahrzeugs  durch  eine  Curve  ge- 
nau dieselben  Gesetze  zu  Grunde,  wie  sie  von  den  zweiachsigen 
Fahrzeuge  befolgt  werden.  Es  stellt  sich  auch  hier  die  durch 
die  äussere  Schiene  der  Curve  bewirkte  Ablenkung  des  Fahr- 
zeugs als  eine  Drehung  um  das  innere  Rad  der  Hinterachse 
als  festen  Punkt  dar  und  zwar  dies  so  lange,  als  die  Ver- 
schiebbarkeit der  Mittelachse  bei  dem  Anlauf  ihres  inneren 
Rades  eine  etwa  erforderliche  Verschiebung  dieser  Achse  ge- 
stattet. In  Fallen,  welche  bei  grossem  Gesatnmtradstand  und 
kleinem  Curvcnradius  eintreten,  und  ftlr  welche  die  angenom- 
mene Verschiebbarkeit  der  Achse  nicht  mehr  ausreicht,  mttsste 
dann  der  BcrOhrungs|mnkt  dieses  inneren  Rades  der  Mittel- 
achse dor  Drehpunkt  werden,  und  mflsste  darum  bei  dieser 
in«  Folge  der  Curvenablenkuug  auftretenden  Bewegung  die  ! 
Hinterachse  in  der  Richtung  auf  das  Äussere  Gleis  zu  geschoben 
werden.  Diese  Art  der  Bewegung  würde  jedoch,  weil  die- 
selbe entgegengesetzt  der  Tendenz,  welche  die  Hinterachse  bei  ! 
ihrer  Bewegung  vorfolgt,  zu  geschehen  hatte  und  weil  ferner 
grosse  Rcibungswiderstfnde  zu  Oberwinden  waren,  im  Gefolge 
haben,  dass  das  innere  Rad  der  Mittelachse  mit  sehr  grossem 
Druck  gegen  die  Innenkante  der  Aussenschiene  anzulaufen  ge- 
zwungen wäre,  als  dessen  Folge  eine  bedeutende  Reibung  auf-  | 
treten  müsste.  welche,  besonders  bei  grösseren  Geschwindigkeiten, 
ein  Aursteigen  des  fraglichen  Rade«  der  Mittelachse  auf  die 
lnnenscbieno  als  nicht  ausgeschlossen  erscheinen  Hesse.  Es  wird 
darum  als  Grenze  für  den  Gesammtradstand  eines  dreiachsigen 
Fahrzeuges,  welcher  noch  für  das  Passiren  von  Curven  mit  be- 
stimmten Radien  zuzulassen  sein  wird,  derjenige  anzusehen 
sein,  bei  welchen  die  Mittelachse,  wenn  eine  Verschiebbarkeit 
derselben  Oberhaupt  vorhanden,  um  den  ganzen  Betrag  der  ; 
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nicht  vorbanden,  bei  welchem  das  innere  Rad  der  Mittelachse 
eben  an  der  inneren  Curvenschienn  anlauft. 

Zur  zahlenmäßigen  Festlegung  dieser  Beziehung  zwischen 
dem  Curvcnradius  und  dem  Gcsammtradstand  eines  dreiachsigen 
Fahrzeugs  wird  wieder  das  Verhalten  des  Fahrzeugs  für 
die  durch  die  gewählten  Verhaltnisse  gegebenen  beiden  Fallen 
zu  untersuchen  sein,  nämlich,  dass  einmal  das  erste  Aulaufen 
des  inneren  Rades  der  Mittelachse  noch  vor  dem  Curvenan- 
fang,  also  noch  im  geraden  Gleise  und  an  einer  Stelle  erfolgt, 
an  welcher  noch  keine  Spurerweiterung  vorhanden,  oder  dass 
zweitens  dieser  Anlauf  dort  nicht,  sondern  erst  in  der  Curve 
erfolgt.  Ersteres  wird  stattfinden  für  geringe  Curven-Radien 
und  grosse  Radstande,  letzteres  im  umgekehrten  Falle.  Es 
soll  hier  das  einschlagige  Verhalten  von  Fahrzeugen  mit  4,Om, 
5,0"  und  6,0™  Gesammt radstand  beim  Lauf  in  Curven  von 
100™  Radius  und  darüber  untersucht  und  vorausgesetzt  werden, 
dass  die  Spurerweiterung  erst  in  dem  Curvenanfang  beginnt. 

Die  früheren  Bezeichnungen  bleiben  hier  beibehalten.  So 
bleibt  I,  diejenige  Lange  des  Gesammtradstandcs,  um  welche, 
vom  Currenanfaug  ab  gerechnet,  die  Vorderachse  des  Fahr- 
zeugs in  die  Curve  eingetreten  ist,  wenn  der  erste  Anlauf  ihres 
äusseren  Rades  erfolgt,  und  darum  I  —  l,  die  Kutfernung  der 
Hinterachse  vom  Curvenanfang  in  demselben  Augenblick,  wenn 
I  dea  Gesammtradstand  bedeutet.    Der  Abstand  der  Mittel- 

von  der  Vorderachse  und  Hinterachse  sei  gleich,  also 

Für  den  ersten  der  oben  erwähnten  beiden  Falle,  also 
für  den  Eintritt  in  die  Curve  werden  sich  folgende  Resultate 
ergeben.  Sobald  das  äussere  Rad  der  Vorderachse  an  der 
Süsseren  Curvenschiene  angelaufen  ist,  beginnt  bei  dem  Weiter- 
lauf des  Fahrzeugs  die  Ablenkung  desselben,  welcho  nach 
früherem,  so  lango  nicht  ein  Anlaufen  des  innneren  Rades  der 
Hinterachse  an  die  Innenschiene  erfolgt,  diese  letztere  Achse 
in  der  Weise  beeinflusst,  dass  dieselbe  auf  einem,  gegen  den 
um  den  Mittelpunkt  M  liegenden  Curvenkreis  excentrisch  ge- 
legenen, jedoch  mit  dem  Curven-Radius  hergestellten  Kreise 
sich  zu  bewegen  gezwungen  ist.  Die  Mittelpunkte  M  und  O 
dieser  beiden  Kreise  liegen  um  die  bekannte  Entfernung  1—1 
auseinander.  Für  die  erste  Zeit  dieser  Bewegung  und  für  die 
kleinen,  hier  nur  in  Betracht  kommenden  Kreisbügen,  wird 
ohne  irgend  weichen  Fehler  die  Annahme  zu  machen  zulässig 
sein,  dass  die  der  Wagenmittellinie  parallele  Verbindungslinie 
Fji0  (vergl.  Fig.  14,  Taf.  XXXII)  der  beim  Anlauf  zur  Be- 
rührung mit  den  Schienen  gelangenden  Punkte  der  Spurkränze 
F,  G  und  II  der  inneren  Räder  sämmtlicher  3  Achsen,  stets 
Tangente  an  den,  um  den  Mittelpunkt  O  gezogen  gedachten 
Curvenkreis  sei.  Bei  dem  Beginn  der  Kreisbewegung  der 
Hinterachse  stehe  dieselbe  im  geraden  Gleise  mit  einem  Spiel- 
raum von  5mm  zwischen  Spurkränzen  und  Schienen-Innenkanten. 
Die  Linie  SS  sei  die  Innenkante  der  inneren  Schiene  des 
geradeu  Gleises.  Radius  OF„  mit  welchem  das  innere  Rad 
der  Hinterachse  bezw.  der  oben  erwähnte  Berührungspunkt  F 
desselben  um  den  Mittelpunkt  0  lauft,  wird,  wenn  R  der 
Curvcnradius  ist,  nach  welchem  die  Süssere  Curvenschiene  ge- 
bogen ist  OF„  =  r  =  R  —  1 A  30. 
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Weil  die  Linie  FH  stets  als  Tangente  an  diesen  Kreis  \ 
anzusehen  ist  und  weil  ferner  FG  =  OH  =  [    ist,  so  folgt, 
das«  sich  auch  der  l»unkl  0  auf  einem  Kreise  von  dem  Radius 
OG0  =  r,  —sJt*  -f-  '4*  bewegen  muss.    Der  Schnittpunkt  G 

dieses  letzteren  Kreises  mit  der  Linie  SS  giebt  demnach  den 
orsten  Anlaufpunkt  des  inneren  Rades  der  Mittelachse  an  die 
Iuuenschieno,  in  welchem  noch  keine  Verschiebung  fraglicher 
Achs«  erfolgt  Lst,  hierbei  vorausgesetzt,  dass  der  Anlauf  noch  vor 
dem  Curvenanfang  erfolgt.  Die  Absrisse  x  dieses  Anlaufs- 
punktes G  wird,  wenn  OC  und  die  in  C  auf  ÖC  gezogene 
Normale  als  AUscissenachsen  gewählt  werden,  und  weil  die 
Ordinate  y  =  r,  — r  -HM)05  i*t.  ru  _ 

x  =  v'(r7+~r~—  0,005)  (r, ~—r  -f-  0,005)! 
Muss  jedoch  in  Folge  der  zwischen  Curvenradius  und 
Radstand  bestehenden  Verhältnisse  ausserdem  noch  eine  Ver- 
schiebung der  angelaufenen  Mittelachse  erfolgen,  bevor  dieselbe 
den  Curvcnanfang  erreicht  hat,  so  fragt  es  ich,  an  welchem  Ort 
erreicht  diese  Verschiebung  das  an  der  Achse  disponible  Maxi- 
mum von  10™.  Nach  der  Fig.  14  ist  dieser  Ort  derjenige 
Punkt  G,  dessen  Ordinalen  y,  =  r,  —  r  -f-  0,015  und 

x,  =  V  (t  -f  r,  —  0,015)  (r,  —  r  +  oToTö)"  sind. 
Die  Abscisscn  x  und  x,  sind  für  die  Radstandc  von  4,5 
und  fim  für  verschiedene  Curvcnradicn  berechnet,  und  sind  die 
Differenzen  (I  —  lt)  —  x  =  a„  bezw.  (1  —  1,)  —  x,  =  Vm,  das 
sind  die  Entfernungen  vom  Curvenanfang,  in  welchen  das  erste 
Anlaufen  des  inneren  Rades  der  Mittelachse  ohne  Verschiebung 
derselben,  bezw.  mit  der  grössten  seitlichen  Verschiebung  er- 
folgt, in  die  nachstehende  Tabelle  eingetragen.  In  dieselbe 
Tabelle  sind  zum  Vergleich  der  Lagen  der  ersten  Anlaufpunkte 
der  Hinterachse  und  der  Mittelachse  die  Entfernungen  n,,  vom 
Curvenanfang  ebenfalls  aufgenommen,  in  welchen  fraglicher  Anlauf 
ersterer  Achse  erfolgt.  Hierbei  bedeuten  die  mit  einem  Minus- 
Zeichen  verscheno  Zahlen,  dass  der  fragliche  erst«  Anlauf  in 
dieser  Entfernung  erst  hinter  dem  Curvenanfang  erfolgen  wird. 
Tabelle 


Uber  die  Lage  Anlauforte  der  Mitlei-  und  Hinterachse  Sachsiger 
Fahrzeuge  beim  Eintritt  in  Curven. 
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Unter  Beachtung  de«  auch  schon  vorerwähnten  Umstand«, 
dass  das  Tassiren  solcher  Curven  für  3  achsige  Fahrzeuge  nicht 
mehr  sicher  gegen  Entgleisungen  erscheint,  wenn  die  Mittel- 
achse so  weit  angelaufen  ist,  dass  eine  weitere  Verschiebbv- 
keit  nicht  mehr  möglich  ist,  ist  aus  obiger  Tabelle  und  z*u 
aus  den  Zeilen  a„  und  \m  für  Wagen,  deren  Mittelachse  nicht 
verschiebbar,  bezw.  verschiebbar  angeordnet  ist,  folgend« 
direkt  herauszulesen :  Es  können 

a)  3  achsige  Fahrzeuge,  deren  Mittelachse  nicht  verschiebbar 
angeordnet  ist,  noch  Curven  mit  Sicherheit  passiren,  deren 
Radius 

1.  bei  4»  Gesammtradstand  Ober  200», 

2.  «    .V»  «  -  300», 

3.  «    6»  «  -  500« 
gelegen  ist,  ohne  dass  im  Curvenanfang  ein  Aufsteigen 
des  inneren  Rades  der  Mittelachse  auf  die  innere  Schieee 
zu  befürchten  wäre; 

b)  für  Sachsige  Fahrzeuge,  deren  Mittelachse  nach  jeder 
der  beiden  Richtungen  um  je  10""  verschiebbar  ang«- 
ordnet  sind,  gilt  dasselbe,  wie  oben  erwähnt,  för  einen 
Gesammtradstand  von 

1.  4»  in  Curven  von  ober  100">  Radius, 

2.  5"  «       «        «  200° 

3.  C>m  «       «        -  300" 

Es  bedürfen  somit  3  achsige  Fahrzeuge  Locomotiven  «cJ 
Wagen  von  4ni  Gesamtntradstand  nur  dann  Oberhaupt  einer 
verschiebbaren  Mittelachse,  wenn  unter  den  zu  passirendeu 
Curven  Radien  von  100»  vorkommen.  Tender-Locomrtiveu 
von  i"  Radstand  und  darunter  können  somit,  obwohl  mit  p>- 
ringer  Geschwindigkeit,  die  Curvenanfangc  von  Curven  bis  « 
150»  Radius  gefahrlos  durchlaufen.  Als  die  hierbei  zulüs^ 
Geschwindigkeit  ist  diejenige  anzunehmen,  welche  in  der  oben 
gegebenen  Tabelle  aber  die  Grenz  -  Geschwindigkeiten  zwei- 
achsiger  Fahrzeuge  für  die  beglichen  Curvcnradicn  festge- 
legt sind. 

Fnr  den  anderen  Fall,  also  bei  dem  Lauf  3  achsiger  Fahr- 
zeuge in  der  Curve  selbst,  werden  die  oben  gefundenen  Rwal- 
tatc  sich  einigermaassen  modiueicren.  Weil  die  3acbsigeii 
Wagen  beim  Lauf  durch  Curven  sich  genau  ebenso  v«rli«lt»ü 
wie  2  achsige  Wagen  von  demselben  Kadstand,  so  bleiben  »ach 
für  diese  die  diesbezüglichen  Werthe  der  für  2  achsige  Wa*» 
1  oben  gegebenen  Tabelle  über  die  Anlaufwinkel  «  und  ß  in 
voller  Geltung.  Weil  auch  hier  das  Anlaufen  des  inneren 
Rades  der  Mittelachse  von  Bedeutung  für  die  Möglichkeit  tu>J 
Zulässigkeit  des  Laufes  in  Curven  von  bestimmten  Radien  H. 
so  interessirt  hier  nur  der  Anlaufwinkel  a,  dessen  Grösse  durch 
Radstand  und  Cnrvenradius  bestimmt  ist.  Weil  die  Umw- 
achse langradständiger  Fahrzeuge  in  Curven  von  geringeren 
Radien,  welche  für  die  vorliegenden  Untersuchungen  nur  m 
Frage  kommen,  stets  an  der  Inncnscbienc  anläuft,  so  wird 
;  nach  Früherem  als  der  grosst«  zulässige  Radstand  für  Fahr- 
zeuge ohne  verschiebbare  Achsen  derjenige  zu  gelten  iubin. 
bei  welchem  /u  gleicher  Zeit  auch  das  innere  Rad  der  Mittel- 
achse znm  Anlaufen  kommt.  Das  Fahrzeug  sei  (Fig.  )'•• 
Taf.  XXX11)  in  dieser  Stellung  gezeichnet;  die  Linien  CD  «ni 
|  EF  stellen  die  Hinter-  bezw.  die  Mittelachs«  dar.    Die  rat 
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Berührung  mit  den  Schienen  gelangenden  Punkte  C  und  E  der 
Spurkränze  liegen  nach  Früherem  auf  Kreisbögen,  welche  mit 
dem  Radios  von  0,820"  um  dio  auf  den  Achsenrichtungen 
liegenden  Mittelpunkte  n  gezogen  werden  können,  und  sind 
dies  diejenigen  Punkte,  an  welchen  die  mit  dem  Radios  0,620 
gezogenen  Kreise  und  der  Curvenkreis  eine  gemeinschaftliche 
Tangente  haben,  d.  b.  fragliche  Punkte  liegen  in  der  Ver- 
bindungslinie der  beiden  Mittelpunkte  n  mit  dem  Curvenmittel- 
punkte  m.  Die  in  dem  Berührungspunkte  Bj,  der  Hinterachse 
an  den  Curvenkrei«  gezogene  Tangente  bildet  mit  der  Linie  CE 
den  Anlauf winkel  a,  der  Hinterachse  und  dio  Longe  BkBa 
wird  die  Sehne  de»  mit  dem  Radius  r  gezogenen  Curven- 

kreises.    Der  Mittelpunktswlnkcl  BhmBm  wird  gleich  2a,  und 

sind  ebenfalls  die  Winkel  CnB),  =  EnB„  =  a,.    Es  folgt  nun 


CE  =  y  =  2  (r  -f  2  .  0,820)  sin«, 

oder  der  Gesamratradstand  1  des  3  achsigen 
Hinter-  und  Mittelachse  an  der  inneren  Curvcnschine  anlauft 
1  =  4  (r  +  2  .  0,820)  sin Oj. 

Es  seien  hier  wieder  die  Radstände  1  *=  4,0m,  6,0"  und 
<3,0"  für  bestimmte  Curvenradien  zu  untersuchen.  Wenn  nach 
Einsetzen  dieser  Werthe  für  1  der  ans  der  vorstehenden  For- 
mel hezw.  aas 

sin  a,  =   — 

1       4  (r  -f-  2  .  0,820) 

sich  ergebende  Werth  des  Winkels  o,  für  einen  bestimmten 
Radius  r  grösser  ist  als  es  der  in  der  mehrberegten  Tabelle 
fttr  die  Anlaufwinkel  zu  demselben  r  gehörige  Winkel  a  ist. 
so  lÄuft  die  Mittelachse  dieses  Fahrzeugs  nicht  an;  werden 
beide  Werthe  gleich,  so  findet  ein  Anlaufen  ohne  Verschiebung 
der  Mittelachse  statt,  bleiben  die  Tabellenwerthe  kleiner,  so 
findet  bei  dem  Anlaufen  auch  zu  gleicher  Zeit  eine  Verschie- 
bung der  Mittelachse  statt.  Die  Grosse  s  dieser  Verschiebung 
rindet  sich  dann  aus  der  Formel 

s  =  lsin(«l  -a). 

In  nachstehender  Tabelle  sind  für  die  vorgenannten  3 
Radstande  und  Curven  von  100  bis  400"  Radius  die  Werthe 
der  Winkel  a  und  «,  und  der  Verschiebung  s,  letztere  in 
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Nach  dieser  Tabelle  können  demnach  3  ac 

Imige  Fahrzeuge 

ohne  verschiebbare  Achsen  bei  4,0™  Gesammt-Radstand  sämmt- 
licbc  Curven  bis  zu  100m  Radius,  solche  von  5"  Radstand 
Curven  bis  zu  etwa  120™  Radius,  und  solche  von  ß™  Rad- 
stand Curven  von  Radien  Ober  150»  Radius  ohne  den.  aus  dem 
gleichzeitigen  Anlaufen  der  Mittelachse  resnltirenden  Gefahren 
ausgesetzt  zu  sein,  durchlaufen.  Fahrzeuge  von  4,0'»  Radstand 
bedürfen  also  auch  für  diesen  Fall  nicht  der  Verschiebbarkeit 
der  Mittelachse.  Dreiachsige  Fahrzeuge  von  5  und  6"  Rad- 
stand können  Curven,  deren  Radien  unter  150"  bezw.  unter 
180»  liegen,  nicht  mehr  mit  Sicherheit  parairen,  weun  die 
Verscbiebbarkeit  der  Mittelachse  nicht  Ober  das  Maass  von 
IQmm  hinaus  vergrößert  werden  kann.  Der  Vergleich  der 
beiden  zuletzt  aufgeführten  Tabellen  zeigt,  dass  für  die  Sicher- 
heit des  Laufens  dreiachsiger  Fahrzeuge  im  Corvcnanfang 
grossere  Curvenradien  als  in  der  Curvo  selbst  erforderlich  sind. 
Es  wird  demnach  für  die  Beurtheilung  der  zulässigen  Rad- 
stände  für  eine  Strecke,  deren  Curvenradien  bekannt  sind, 
die  erste  dieser  beiden  Tabellen  in  Betracht  zu  ziehen  sein. 
Wird  das  Gleise  jedoch  so  verlegt,  dass  bereits  im  Curven- 
anfang  dio  volle  Spurcrwciterung  vorhanden  ist,  so  würde  hier- 
durch die  an  dieser  Stelle  vorhandene  grossere  Gefahr  be- 
seitigt und  bewirkt  werden,  dass  die  für  eine  bestimmte  Curve 
zuzulassenden,  durch  die  letzte  der  vorstehenden  Tabellen 
nÄher  pr&cisirten  Radstandlfingon,  ohne  irgend  welche  Rcduc- 
tion  auch  für  den  Curvenaufang  zur  Anwendung  gelangen 
könnten,  was  gewiss  im  Interesse  der  Sache  zu  empfehlen  wäre, 
znmal,  wie  weiter  oben  ausgeführt,  noch  anderweitige  Vortheile 


Nene  Feuerbfichsen-DeckenTeraiikeraiig. 

Erneit  Poloneeau.    Auf  der  allgemeinen  Landesausstellung  in 
(Hiorzn  Fig.  1-8  auf  Taf.  XXXI  II.) 


(1885). 


Der  Fahrbctricbsmittel-  und  Werkstattcndienst  des  ungari-  1  geführten  Constructioncn  vorgeführt,  wovon  durch  die  Güte 
schon  Netzes  der  priv.  österreichisch  -  ungarischen  Stantscisen-  i  des  Herrn  Director  E.  Poloneeau  der  Redartion  des  Organs 


bahn  -  Gesellschaft  hat  auf  der  allgemeinen  Landesausstellung 
(1885)  in  Budapest  in  einem  besonderen  Pavillon  an  Fabr- 
betriebsmittcln  nnd  Gegenständen  des  WerksUittcn-DiensIcs  eine 
)i<H°hst  interessante  Zusammenstellung  neuer,  in  den  letzten  Jahren 
auf  den  Bahnen  und  in  den  Werkstätten  der  Gesellschaft  aus- 


genaue Zeichnungen  nnd  nähere  Angaben  initgetheilt  wurden. 
Wir  sind  daher  in  der  Lage  in  diesem  und  den  folgenden 
Heften  eine  Reihe  dieser  originellen  Construetionen  mit  Details 
abzubilden  nnd  zu  beschreiben.  Zunächst  fuhren  wir  in  Fig.  1 
und  2  auf  Taf.  XXXUI  die  bereits  bewährt«,  rationelle  Cou- 
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structlon  rler  Fenerbürhs-Deckenverankening  des  Systems  E.  Po- 
lo n cc au  vor. 

Das  System  besteht  in  einer  besonderen  Construction  der 
Feuerhüchsen-Decke ;  diese  wird  ans  mehreren  beiderseits  mit 
Flantscbcu  versehenen  Theilen  gebildet ;  die  ancinandergenieteten 
rechtwinkeligen  Flamschen  bilden  zugleich  die  Versteifung  der 
Decke;  die  Decke  erreicht  hierdurch  eine  grosse  Widerstands- 
fähigkeit gegen  den  Dampfdruck. 

Dio  Vortheile  dieses  Systems  sind  folgende : 

a)  Längere  Erhaltung  der  FeuerbOchse .  da  die  Nieten 
nicht  der  directen  Einwirkung  des  Feuers  ausgesetzt  sind;  kein 
Kinnen  und  keine  Gebrechen  an  Plafondsschrauben. 

b)  Bessere  Verdampfung,  da  die  Kippen  der  Decke  als 
zu  dieser  gehörig  angenommen  werden  können,  nnd  daher  die 
direetc  Heizfläche  eine  Vergrösserung  erfährt ;  im  Vergleiche 
zu  den  Fcuerbflchsi'ii  mit  Decken-Ankern  bietet  die  Feuerbochse 
I'olonceau  überdies  ein  gri>sseres!Wasser<mantum  über  der  Decke, 
wodurch  ebenfalls  eine  günstigere  Verdampfung  erzielt  wird. 

c)  Die  Leichtigkeit,  mit  welcher  die  FeucrbQchscndecke 
frei  von  allen  Niederschlagen  (Kesselstein,  Schlamm)  gehalten 
werden  kann. 

d)  Bei  den  Feuerbücbsen  nach  System  ßelpairc  oder  Becker 
entstehen  durch  dio  verschiedenartige  Ausdehnung  des  Eisens, 
Stahls  und  Kupfers  früher  oder  später  verschiedene  Gebrechen, 
sei  es  an  der  Feuerbüchse,  sei  es  am  Stchkossel ;  bei  der 


Feuerbüchse  nach  System  I'olonceau  kann  jedoch  die  Ausdeh- 
nung völlig  unbehindert  vor  sich  gehen. 

Diese  Feuerbochse  steht  seit  dem  Jahre  1879  in  Ver- 
wendung. 

Die  in  Fig.  3  nnd  4  auf  Taf.  XXXIII  dargestellte  Ftwr- 
bOchse  war  bereits  anf  der  Pariser  Ausstellung  (1373)  in  einem 
Modell  in  halber  natürlicher  Grösse  vorgeführt.  Dieselbe  unter- 
scheidet sich  wesentlich  von  der  in  Budapest  ausgestellten  Con- 
struction. Namentlich  ist  die  aus  i— i  förmigen  Streifen  gebildet 
Decke  der  Feuerbochse  nur  mit  einer  einfachen  Nietreihe  Bil- 
den Seitenwänden  vernietet,  nnd  die  Rohrwand  besteht  an» 
zwei  Theilen,  wovon  die  eigentliche  RohrplaU«  oval  ist  tunl 
ringsum  mit  einem  aufgewogenen  Flantsch  versehen  ist,  dami: 
die  Nietstellen  ähnlich  wie  bei  der  Decke  ganz  im  Wassernwm 
liegen  nnd  nicht  der  directen  Einwirkung  des  Feuers  ausgesetzt 
sind.  Die  Trennung  der  Rohrwand  in  zwei  Thcile  erfolgt  liier 
hauptsächlich  zn  dem  Zweck,  um  liei  Sdiadbnftwcrden  der 
Röhrenplatte  diese  blos  nach  Beseitigung  der  Röhren,  im  Kessel 
selbst  auswechseln  zu  können,  ohne  dio  kostspielige  Entfernung 
der  StehboLzen  nnd  Herausnehmen  der  FeuerbOctise  vorher  m 
bedingen. 

In  ahnlicher  Weise  wurden  auch  noch  andere  Varianten 
der  Feucrbücbsen-Decken-Verankerung,  wie  sie  die  Fig.  5  bi*  * 
darstellen,  versucht,  bis  die  neueste  und  zweckmässigste  Cot- 
struetion,  wie  sie  in  den  Tafeln  dargestellt  nnd  in 
ausgestellt  ist,  gefunden  wurde. 


Saugender  Injector. 
Type  4er  prlv.  «Ufrr.-Mgar.  fttuU-Elaeabahi-Geselliefcan,  aif  der  allgemeine»  UadeiaantelluBK  in  Bidipest  (1885).') 

(Hi«rzu  Fig.  9  bis  14  anf  Taf.  XXXIII  ) 
liescr  Injector  entspricht  allen  Anforderungen  mit  Bezug  |  80  Liter  Wasser  auf  eine  Höhe  von  1 . 200  ■ ;  er  zieht  noch  bei  einer 
auf  Leistung,  leichte  Handhabung  und  lokbte  und  billige  Re-    Wasserteroperatur  von  55*;  bei  einem  Dampfdrücke  von  eiDer 

halben  Atmosphäre  und  im  Niveau  injicirt  er  15  Liter  Wasser 


paraturen ;  alles  was  dem  Durchgang  des  Dampfes  und  Wassers 
hinderlich  sein  könnte,  wurde  sorgfältig  vermieden;  die  Fah- 
rung der  Düsen-Nadel  ist  eine  ganz  besonders  sichere. 

Bei  einer  Dampfspannung  vou  10  Atmosphären  und  einer 
Wassertemperatur  von  25"  befördert  der  Injector  per  Minute 


in  der  Minute. 

Dieser  Injector  ist  bei  150  lxKomotivcn  der  Gesellschaft 

in 


Beschreibung  des  Hängeofens  mit  parcellirter  Heizfläche  für  Luftheizung  Ton  Personenwagen 

L  nnd  II.  Classe. 

Type  der  k.  k.  priv.  fsterr.-ingar.  Slaats-Elarabahi-Geulltefcifl,  aiigealeill  anf  4er  allgea.  UideuMstellMR  in  Budapest  (IS») 

CoDätruirt  von  Oberiiispeeter  Augast  Oebme,  Chef  des  technischen  Werkstiltcn-Bureau-»  der  Mascbinen-Dircction  des 

österreichischen  Netzes  dksor  Gesellschaft  in  Wien. 

(Hierzu  Taf.  XXXIV  Fig.  1— 10  nnd  Holzschnitte  Flg.  81  bis  »4.) 

Allgemeines.  Durch  diese  Separation  der  Luftleitungskanfilc  von  iea 

Die  fragliche  Heizanlage  ist  eine  Central-Lnftheizung;  sie  j  äusseren  Fangkappen  des  Üfcnmantels  angefangen  bis  zu  de« 

besteht  aus  einem  unter  dem  Traggerippe  des  Wagens  feuer-  Austritteöffiiungeii  im  Wagen -Innern,  ist  dio  Beheizung  der 

sicher  aufgehängten  Fullufcn,  dessen  äusserer  Schutzmantel  mit  einzelnen  Coupi-'s  eine  gleichförmige,  sichere  und  ganz 
Luftfaugknppen  versehen  ist,  von  welchen  aus  die  zu  erwär- 
mende Luft  durch  vollständig  separirte  Leitongskanäle 


einander  unabhängige  geworden. 

Ohne  dieselbe  werden  nach  den  gemachten  Erfahren?«" 
lilngs  der  Ofonwände  hin  nach  den  zu  beheizenden  Coupe's  i  stets  einzelne  der  Coupi-'s  auf  Kosten  der  anderen  mehr  »^* 
gefahrt  wird.  weniger  erwärmt,  es  hören  selbst  einzelne  Luftleituugeu  wälireud 

an  in  Wien. 


•)  Nacb  Mittheilang  de*  Herrn  Fahrbetriobsmittel-  und  Wcrkstitten-lHrectors  E.  Pol« 
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des  Betriebes  zeitweise  gänzlich  zu  funetioniren  auf  i 
sogar,  namentlich  beim  Oeffnen  Ton  Thoren  oder 
wiederholt  der  Fall  beobachtet,  dass  die  Luft,  statt  in  ein 
Coupe  einzudringen,  aus  denselben  herausgesogen  wurde,  um  in 
die  Nachbarleitungou  getrieben  zu  werden. 

Ofenkörper. 

Der  gusseisernc  Ofenkörper  ist  c ylinderförmig ,  und  ist 
oben  einerseits  mit  der  Heizthüröffuung  A,  andererseits  mit 
dem  Stutzen  für  das  Rauchabzugrohr  13  und  unten  mit  der 
Aschenthöröffnnng  C  versehen. 

Der  eigentliche  Feuerherd  ist  in  seinen  Wandungen  ver- 
stärkt und  allseitig  abgerundet  geformt. 

Auf  der  äusseren  cylindrischen  Flüche  befinden  sieh  vier 
breitere  Lfingsrippen  zur  Separation  der  Luftleitung  und  ausser- 
dem noch  eine  Anzahl  von  schmäleren  Kippen  zur  Vergrösserung 


Der  mobile  Rost  D  (siehe  nebenstehende  Fig.  81)  und  der 
Flammcnbrechcr  E  (Fig.  82)  sind  aus  Gusseisen  angefertigt. 


Fig.  81.  Rost. 


Fig.S2. 


Heizt hß:  und  Aschen  thür. 
Die  Heizthflr  und  die  Asrhentbur 
sind  ebenfalls  aus  Ousseisen  hergestellt 
und  deren  Auflngcfldchen  sind  des  er- 
forderlichen dichten  Schlusses  wegen  ent- 
sprechend bearbeitet. 

Die  Ilcizlhur  A  (Fig.  83-85)  ist 
innen  mit  einem  Brandbleche  armirt  und 
wird  aussen  durch  einen  soliden  Bügel- 
verschluss  geschlossen. 

Die  Aschenthür  C  (Fig.  86)  ist  nach 
oben  aufschlagbar   angeordnet  und  ist 
einem   selbst  schlicsscndcn, 
Haken  und  rechts  und  links 


Fig.  16. 


mit  einer 
versehen. 

Fig.  S3.    Heiith  Hr. 


Fig.  8t. 


Zum  Zwecke  der  Ite- 
gulirung  dieses  Luftein- 
trittes ist  die  ganze  Thür 
mittelst  einer  Griff- 
srhraube  O  versrhieb- 


Fig.  M,  Axhonthflr 


Rauchrohr. 
Das  Rauchrohr  B  (Fig.  4,  Taf.  XXXIV)  besteht: 
1.  Aus  einem  nahezu  horizontal,  ijuer  zur  Lftngenachse  des 
Wagens  geführten,  am  Ofenkörper  befestigten,  geraden, 
gnsseisernen  Stücke  mit  4  Kippen,  welches  ahnlich  wie 
der  Ofen  selbst  mit  einem  Doppelmantel  umschlossen  ist 
und  von  welchem  die  separirten  Li 
den  einzelnen  Coupes  abzweigen. 

welches  zum  Schutze 
wolle  umhüllt  ist. 
3.  Ans  den 

röhre  H,  welches  in  der  Coupewand  über  das  Wagendach 
hinaus  in's  Freie  führt  und  oben  einen  abnehmbaren 
Rauchhut  I  tragt.  —  Aus  Skherheitsrüeksichten  ist  Ober 
dieses  Rauchabzugsrohr  noch  ein  zweites,  weiteres  Rohr 
(siehe  Fig.  2  und  3)  aufgeschoben,  welches  unten  und 
oben  offen  ist  und  in  welchem  - 
Luft  frei 


Doppelmantel. 
Der  Ofenkör|>er  und  das  daran  befestigte  Rauchrohrstück 
auf  allen  Seiten  von  einem  Doppelmantel 

mit  Schlacken» 


X..»K<.|»..  XXII.  K«,d.  I 


sind. 

Behufs  leichterer  Montirnng  Ist  dieser  Mand  l  viereckig 
gestaltet  und  sind  auch  wegen  der  periodisch  vorzunehmenden 
Untersuchung  des  Ofens  einzelne  Manteltueilo  leicht  abnehmbar 
hergestellt. 

Durch  die  Reparationsrippen  am  Ofen  und  Rauchrohre, 
welche  sich  an  den  inneren  Mantel  dicht  anschließen,  ist  der 
Luftraum  nm  den  Heizapparat  herum  in  4  getrennte 
gcthcilt. 

Die  Separation  dieser  Kammern  resp.  Leitungen  ist,  wie 
bis  an  die  Mündung  der  beiderseits  an  dem 

37 
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Ofenroantel  angebrachten  Luftfangkappeu  K  K  durchgeführt  und 
zwar  in  der  Weis«,  dass,  gleichgültig  ob  die  Luft  mit  der 
rechten  oder  linken  Fangkappe  aufgefangen  wird,  jede  Luft- 
leitung uubeirrt  von  der  Nachbarleitung  ihr  separates  Luft- 
quantum  zugewiesen  erhalt. 

Um  das  Eindringen  vou  gröberen  Fnreinigkeitcn  in  die 
Luftleitungen  cte.  zu  verhindern,  ist  den  Luftfangkappen  aussen 
ein  feiues  Drahtgewebe  vorgelegt. 

Luft  leitungs röhre. 

Die  Luftleitungen  nach  den  einzelnen  C'oupe's  zweigen  von 
dem  Doppelmantcl  des  KauchrohrstQckes  vollständig  sejiarirt  ab. 
und  sind,  mit  Vermeidung  aller  scharfen  Biegungen  möglichst 
kurz,  und  sanft  ansteigend  nach  den  einzelnen  C-uupe's  geführt, 
wo  selbe  unter  den  Sitzen  einmünden.  Wegen  der  grösseren 
Länge  der  Leitungen  nach  den  beiden  Endcoupe's  und  des  hier- 
durch der  durchziehenden  Luft  bereiteten,  relativ  grösseren 
Widerstandes  ist  im  Dache  eines  jeden  dieser  Coupe's  ein  von 
der  Windrichtung  unabhängiger  Luftsauger  L  angebracht,  durch 
welchen  jener  grössere  Widerstand  paralisirt  wird. 

Die  I/Citungsrohre  bestehen  aus  Eisenblech,  haben  einen 
viereckigen  Querschnitt  und  sind  zum  besseren  Schutze  gegen 
Abkühlung  mit  Schlackenwolle  umhollt  und  mit  Holz  verschalt. 

Behufs  leichter  Demontirung  aller  einzelnen  Stocke  der- 
selben sind  letztere  thunlichst  mit  vertical  liegenden  Flamschen 
und  mittelst  kleiner  Mutterschrauben  unter  einander  verbunden. 

Kegulirungsklappen. 

In  jeder  Luftleitung  ist  eine  Iteguliruugsklappo  M,  welche 
vom  Coupe  aus  zu  handhaben  Ist,  eingeschaltet  (siehe  Fig.  87, 
88  und  89).  Die  Klappe  M  ist  aus  Eisenblech  angefertigt 
und  einerseits  mit  Filz  garnirt  und  wird  in  geschlossenem  Zu- 
stande durch  eine  kräftige  Spiralfeder  niedergehalten. 

Von  dem  Cou|>6  aus  kann  mittelst  eines  einfachen  Mecha- 
nismus diese  Klappe  geöffnet  und  geschlossen  und  ausserdem 
auch  noch  in  zwei  Mittelstellungen  fixirt  werden,  und  zwar 
geschieht  hiebei  die  Uebertragung  der  Bewegung  durch  Wiukel- 
hebel  und  Gestänge,  welche  zur  Vermeidung  des  todten  Ganges 
in  den  Gelenken  mit  Bolzen  versehen  sind. 

Fig.  87. 


8» 

Jim 

Fig.  89.  ltegulirnngaklappen. 


Steht  die  Regulirungsvorrichtung  (Fig.  90  bis  94)  auf 
»Kalt«,  so  ist  der  Luftkanal  gegen  das  Coupe  zu  geschlos^», 
jedoch  vom  Ofen  ab  in  das  Freie  zu  geöffnet. 

Klg  00.  Kegolirangurorriehtung. 
| 


I ,uftlritu*g  in  iii  Coupt*       -  j 


 ~  ISO 


Fig.  91. 


Die  sich  an  den  Ofea- 
wänden  stets  erwärmende 
frisehe  Luft  findet  so- 
dann ihren  Ausweg  in 
das  Freie  und  kann  di- 
her  durch  Uebcrhitzoiw 
der  Leitungen  dem  ™  Il- 
gen nicht  gefährlich 
■  erden. 

Der  Anarbeitung  «i"l 
Instandhaltung  der 
gulirvorrichtung  ist  ein« 
besondere  Aufmerksam- 
keit zuzuwenden. 
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Beschickung  nnd  Bedienung  de»  Ofen». 
Die  bisher  in  Verwendung  stehenden  Hängeöfen  haben  einen 
Fassungsraum  für  ca.  1 3  kg  Steinkohle  in  nass-  bis  faustgrossen 
Stücken  und   eine  Brenndauer  der  einmaligen  Füllung  von 
7—10  Stunden,  je  nach  der  Menge  der  «geführten  Verbren- 

Zur  Nachfüllung  der  Oefen  in  den  Zwischen-Heizstationen 
wird  mit  Vortheil  Gaskokes  verwendet. 

Das  Anzünden  der  Kohle  findet  von  oben  aus  statt  und 
geschieht  etwa  eine  Stnnde  vor  Abgang  des  Zuges. 

Die  Hängeöfen  sind  bisher  nur  für  4  Leitungen  construirt 
worden  und  reicht  ein  solcher  Ofen  selbst  bei  Temperaturen 
Ton  —  15°  R.  noch  vollständig  aus. 

Die  beobachtete  Differenz  zwischen  der  Süsseren  und  der 
inneren  Temperatur  betragt  26*  R. 


Der  Heizapparat  funrtionirt  gleich  gut  im  Stehen  wie  beim 
Fahren  des  Zuges. 

Die  Bedienung  des  Ofens  ist  eine  sehr  einfache,  denn  (■ 
ist,  so  lange  noch  Brennstoff  genug  in  dem  Feuerranme  vor- 
handen ist,  keinerlei  Nachhülfe  wahrend  der  Fahrt  erforderlich. 

Die  Regulirung  der  Intensität  des  Feuers  geschieht  einzig 
mittelst  der  verstellbaren  Aschentliflrc  C. 

Die  Heizthüre  A  hat  währeud  der  Brenndauer  stets  ge- 
schlossen zu  bleiben  und  von  den  Luftfangkappen  K  K  am 
äusseren  Ofenmantel  sind  selbstverständlich  nur  jene  in  der 
Richtung  der  Fahrt  offen  zu  halten. 

Bei  regelmässigem  Dienste  der  Wagen  ist  das  Rauchrohr 
jeden  3.  oder  4.  Tag  vom  Kusse  zu  reinigen;  der  Feuerraum 
jedoch  nach  jedesmaliger  Benutzung. 

Nach  Schluss  der  ganzen  Heizperiode  hat  sodann,  eventuell 
unter  Abnahme  des  Ofens  in  der  Wcrkstfitte  eine  gründliche 
Revision  aller  einzelnen  Theile  der  ganzen  Einrichtung  statt- 
zufinden und  kann  zu  dem  Ende  der  Ofen  nach  Bedarf  während 
der  Sommer-Saison  demontirt  bleiben. 

Das  Gewicht  der  complctten  Heizanlage  beträgt  ca.  600  kg. 

Dieser  Heizapparat  steht  bei  der  österreichisch-ungarischen 
Staatsbahngesellschaft  seit  10  Jahren  in  Verwendung,  hat  sich 
vorzüglich  bewährt  und  ist  bei  170  Wagen  I.  und  IL  Gasse 
zur  Ausführung  gekommen. 

Dieses  System  erfordert  keine  specielle  Kuppelung  zwischen 
den  Wagen  wie  bei  der  Heizung  mit  Locomotiv-Dampf  und 
wird  hierdurch  das  Rangiren  der  Züge  sehr  vereinfacht. 


Coupö-  Bezeichnungstafel  mit  Torsionsfeder 
«er  priv.  islerr.-iag.  Slaats-Elteakaha-Cesellsrkaft  *) 

(Hierzu  Fig.  15  und  16  auf  Tat.  XXXIII.) 

Bei  der  gewöhnlichen  Befestigung  der  Coupetafeln  an  den  I  Bei  diesen  neuen  Coapebczeichnungstafeln,  welche  auf  dem 
horizontalen  Handgriffen  der  Personenwagen  bleibt  immer  ein  Handgriffe  mittelst  einer  Torsionsfeder-Klammer  festgehalten 
gewisses  Spiel,  wodurch  dio  Tafeln  wahrend  der  Fahrt  sich  werden,  sind  alle  diese  Uebelständc  vermieden.  Die  Tafel  selbst 
verschieben,  an  die  Wagenwand  anschlagen  und  den  Anstrich  besteht  aus  Eisenblech  mit  gravirtem  Messing-Belag,  wahrend 
beschädigen,  ausserdem  verursachen  diese  wiederholten  Schläge  der  Chamierstift  als  Torsionsfeder  wirkt;  a  ist  eine  Leder- 
ein unangenehmes  Geräusch.  ausfütterung. 


Die  neue  24  Stunden-Uhr. 
Otborne'a  Patent 

(D.  R.  P.  No.  32233.) 

Es  giebt  zwei  Arten  der  Zeitbestimmung,  nach  der  Orts-  |  Vormittag.  Die  Bestimmung  der  Zeit  nach  der  Ortszeit  ist 
zeit  and  nach  der  Sternzeit.  I  im  bürgerlichen  Leben  die  allgemein  übliche,  und  wird  zu 

Die  Ortszeit  ist  die  Zeit,  die  nach  dem  Momente  bestimmt    diesem  Zwecke  der  Zeitabschnitt  von  Mitternacht  bis  Milter- 
wird,  wo  die  Sonne  durch  den  Meridian  des  betreffenden  Ortes  I  nacht  in  zweimal  zwölf  Stunden  gctbeilt,  die  erste  Stunde  nach 
geht,  daraus  folgt,  dass  die  Ortszeit  für  Orte,  die  unter  ver-  I  Mitternacht  ist  die  erste  Stunde  des  Tages, 
«chiedenen  Meridianen  oder  was  dasselbe  ist,  unter  verschiede-  Die  Sternzeit,  die  in  manchen  Wissenschaften,  vornehm- 

nen  geographischen  Längen  liegen,  eine  verschiedene  ist  Ist  lieh  in  der  Astronomie  Anwendung  findet,  wird  nach  «lern  Dureh- 
in  Petersburg  Mittag,  so  ist  in  Paris  erst  10  Uhr  8  Min.    gange  des  Frtthlingspunktes  durch  den  Meridian  regulirt  Sie 

•)  Nach  Mittheilung  des  Herrn  Fahrbetriebraiittel-  nnd  Werkstätton-Dirccton.  E.  Polonceau  in  Wien. 

37* 
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ist  für  jeden  Tag  verschieden,  und  es  sind  zu  deren  Bcstim-  | 
mung  besondere  Tabellen  notwendig.  Der  Tag  wird  dabei  , 
ebenfalls  in  24  Stunden  getlieilt,  jedoch  geschieht  die  Angabe  ! 
der  Stauden  mittelst  fortlaufender  Zahlen  von  1—21,  die  erste 
Stunde  des  Storntages  ist  diejenige,  die  auf  den  Durchgang  des  j 
Frühlingspunktes  durch  den  Meridian  folgt. 

In  neuester  Zeit  gehen  die  Bestrebungen  der  Wissenschaft 
dahin,  den  beiden  angefahrten  Zeitbestimmungen  eine  dritte 
beizufügen,  die  man  Erdzeit  oder  Normalzeit  nennen  könnte. 
Es  soll  nämlich  ein  bestimmter  Meridian  des  Erdballs  als  Norm 
angenommen  «erden,  der  für  die  Zeitbestimmung  maassgebend 
sein  soll,  und  es  wäre  demgemSss  auf  allen  Punkten  der  Erde 
12  Uhr  Mittag,  wenn  die  Sonne  dnrrh  den  Normalmeridian 
geht.  Dadurch  würde,  wenn  die  Uhren  aller  Orte  nach  diesem 
Meridian  eingestellt  werden,  eine  vollkommene  Ueborcinstim- 
mung  in  der  Zeitangabe  an  allen  Orten  des  Erdballes  erzielt. 
Für  diese  Art  der  Zeitbestimmung  würde  sich,  wie  bei  der 
Sternzeit,  die  Angabe  der  Zeit  nach  24  fortlaufenden  Stunden- 
zahlen empfehlen. 

Im  bürgerlichen  Leben  genügte  bisher  die  Zeitbestimmung 
nach  der  Ortszeit  und  die  Angabe  derselben  mittelst  zweimal 
1 2  Stunden.  In  Folge  des  gesteigerten  und  raschen  Verkehres 
zwischen  Orten,  die  weit  von  einander  liegen,  also  zunächst  in 
Folge  des  Eisenbahn-  und  Telegraphen- Verkehres  stellt  sich 
aber  das  Bedürfnis«  immer  dringender  ein,  die  Zeitbestimmung 
für  die  verschiedenen  Orte  des  Erdballes  in  eine  genauere 
Uebereinstimtnung  untereinander  zu  bringen,  als  dies  mittelst 
der  Ortszeit  möglich  ist.  Ein  Schritt  iu  dieser  Kichtung  wurde  | 
bereits  von  den  Eisenbahnverwaltungcn  gemacht,  indem  dieselben 
innerhalb  gewisser  Gebiete,  meist  innerhalb  gegebener  politischer 
Grenzen  oder  Länder  die  Zeit  eines  in  diesem  Gebiete  central 
gelegenen  Ortes  als  Normalzeit  für  den  Eisenbahnverkehr  an- 
nahmen. Dadurch  entstand  die  sogenannte  Bahnzeit,  die  man 
auch  Landeszeit  nennen  konnte.  Aber  auch  diese  bat  ihre 
Mangel,  besonders  beim  Ucbertritte  aus  einem  Eisenbahngebiet 
in  das  andere,  wobei  sich  bedeutende  Differenzen  in  der  Zeit 

Vollends  ungenügend  ist  aber  diese  Landeszeit  im  tele- 
graphisthen  Verkehre  zwischen  weit  von  einander  entfernten 
Orten.  Dabei  kommt  es  beispielsweise  vor,  dass  ein  im  Osten 
des  Erdballes  (z.  I).  in  Calcutta  oder  Bombay)  nach  einem  im  ! 
Westen  gelegenen  Orte  (z.  B.  London  oder  Paris)  aufgegebenes 
Telegramm  der  betreffenden  (Orts-)  Zeit  nach  früher  ankommt 
als  es  aufgegeben  wurde.  Es  ist  daher  schon  der  Vorschlag 
gemacht  worden,  beim  Telegraphenvcrkehr  zwischen  weit  von 
einander  gelegenen  Orten  (z.  B.  beim  Transatlantischen  Tele- 
graphen) auf  den  Telegrammen  nebst  der  Ortszeit  auch  die 
Eni-  oder  Normalzeit  zu  vermerken,  indem  dadurch  eine 
leichtere  und  schnellere  Controle  der  Zeitdauer,  die  das  Tele- 
gramm brauchte,  um  an  seinen  Bestimmungsort  zu  gelangen, 
möglich  ist,  nnd  die  Umrechnung  der  Ortszeit  nach  der  geo- 
graphischen Lange  des  Abgangs-  oder  Ankunftsortes  des  Tele- 
gramms entfallen  würde. 

Zu  diesem  Zwecke  würde  sich  aber  die  Zeitrechnung 
nach  24,  statt  nach  zweimal  12  Stunden,  besonders  vorteil- 
haft erweisen,  denn  es  entfiele  dadurch  auch  die  Not b wendig- 


keit, zwischen  den  gleichlautenden  Vor-  und  Nachmittagsstondeo 
einen  Unterschied  zu  machen.  Es  wären  demzufolge  in  den 
Tel'>graphenhauptstationen  Uhren  mit  24  Stundcncinthciluiur 
anzubringen,  die  nach  einem  bestimmten  zu  vereinbarenden 
Meridiane  regulirt  sein  mUsstcn. 

Desgleichen  würde  —  wenn  auch  nicht  die  Einführung 
der  Normal-  oder  Erdzeit  —  so  doch  die  Anwendung  der  Zeit- 
einteilung nach  24  fortlaufenden  Stundenzahlen  im  Eisenbahn- 
verkehre sowohl  für  die  Verwaltungen  als  auch  für  das  Publikum 
Erleichterungen  gewahren.  Wer  jemals  in  der  Lage  war,  ein« 
mehrtägige  Eisenbahnfahrt  unternehmen  zu  müssen  nnd  zun 
Zwecke  der  Orientiruug  die  zu  benutzenden  Kisenbahuzügc  auf 
einem  Fahrplane,  der  in  einem  Kursbuche,  aufgesucht  hat.  der 
wird  aus  eigener  Erfahrung  wissen,  dass  ihm  das  N  und  V 
(Nachmittag  und  Vormittag),  das  hinter  den  Zahlen  steht,  oder 
diu  fettgedruckten  und  unterstrichenen  Zahlen,  die  die  Zuge 
zwischen  6  Uhr  Abends  und  G  Uhr  früh  andeuten,  nicht  ge- 
ringes Kopfzerbrechen  verursacht  haben,  und  dass  er  manchmal 
nach  Durchsicht  einiger  Fahrtabellen  nicht  mehr  wusste,  ob  der 
betreffende  Zug  bei  Tag  oder  bei  Nacht  ankommt.  Ein  Irrthum 
ist  eben  bei  den  gleichlautenden  Vor-  und  Nacbmittagsstandcn 
nur  zu  leicht.  Auf  einem  Fahrplaue,  der  nach  der  neuen  Zcit- 
eintheilung  entworfen  wäre,  hätte  dies  keine  Schwierigkeit, 
denn  die  Zahlen  1  —  12  würden  die  Zeit  von  Mitternacht  Iii* 
Mittag,  die  Zahlen  von  12—24  diejenigen  von  Mittag  Iis 
Mitternacht  angeben,  und  uebstbei  würden  die  Fahrplane  durüi 
Wegfall  aller  Zusätze  und  unterstrichenen  Zahlen  bedeutend 
an  Uebersichtlichkeit  gewinnen. 

Bei  wissenschaftlichen  Untersuchungen,  z.  B.  in  der  Astro- 
nomie und  Meteorologie,  wo  öfters  Beobachtungen  an  von 
einander  weit  entfernten  Orten  zu  genau  demselben  Zeitpunkte 
zu  machen  sind,  wäre  die  Zeitbestimmung  nach  der  Eni-  oder 
Normalzeit  und  die  Anwendung  einer  24  Stunden-Uhr  ebenfalls 
vou  grossem  Nutzen. 

Trotz  des  augenscheinlichen  Vortheilcs,  den  die  Zeit- 
rechnung nach  24  fortlaufenden  Stundenzahlen  in  vielen  Fallen 
gewährt,  haben  die  Anregungen,  die  in  dieser  Richtung  er- 
folgten, noch  zu  keinem  Kcsultatc  geführt.  Denn  ciöcsthcils 
ist  dabei  eine  mehrtausendjährige  Gewohnheit  zu  überwinden, 
anderenteils  wurden  Befürchtungen  laut,  dass  bei  einer  Aeu- 
dcruug  der  Zeiteinteilung  sätmntlichc  bestehende  Uhren  voll- 
kommen unbrauchbar  w  ürden,  da  der  Stundenzeiger  statt  zweimal 
im  Tage  nur  einmal  seiuen  Umlauf  zu  vollbringen  hätte,  daher 
die  Uhrwerke  vollständig  geändert  werden  mussten.  Dies  wurde 
aber  mit  bedeutenden  pecuniaren  Opfern  verbunden  sein,  di« 
für  die  Einfuhrung  des  neuen  Systeme*  ein  grosses  Hindernis 
wären.  Auch  wurde  darauf  hingewiesen,  dass  bei  kleineren 
Uhren,  z.  B.  bei  Ta«chennhren,  durch  die  Einteilung  de« 
Zifferblatt«  in  21  Stundentheile  das  Ablesen  der  Zeit  in  Folg« 
der  Uiidentlichkeit  des  Zifferblattes  erschwert  würde. 

Was  die  Gewohnheit  an  die  Tageseinteilung  in  zweimal 
12  Stunden  betrifft,  so  ist  dies  gewiss  ein  schwerwiegender 
Factor,  mit  dem  gerechnet  werden  inuss,  und  bleibt  es  der 
Zeit  überlassen,  in  dieser  Kichtung  das  Ihrige  zu  thun.  I»'1'^ 
wäre  in  Anbetracht  unserer,  dem  Fortschritte  in  jeder  Hiß>i *bt 
huldigeuden  Zeit,  die  Behauptung  nicht  zu  gewagt,  da*  *w 
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heute  in  50  Jahren  niemand  mehr  eine  Uhr  mit  Zwölfslunden- 
eintheilung  bennUen  wird  und  dass  es  dann  unerklärlich  er- 
scheinen wird,  wie  man  Jahrtausende  hindurch  den  Tag  in 
24  Stunden,  den  Zeitmesser  hierzu  aber  in  12  Theile  theilcn 


Fi*.  S5. 


Die  beiden  erwähnton  Xachtbcilc  jedoch,  die  bei  dor  Ein- 
führung der  neuen  Zeiteinteilung  befürchtet  werden,  sind  durch 
die  Constructiou  der  neuen  24  Stunden-Patent-Uhr  beseitigt. 
Dieselbe  hat  zwei  übereinander  liegende  Zifferblätter,  A  und  B 
(Fig.  S)5  —  5)7),  von  denen  das  obere,  fixe,  B  (Fig.  96),  an 
Stelle  der  gewöhnlichen  12  Stunden- 
zahlen ebensoviele  Ausschnitte  be- 
aiUt,  während  das  darunter  liegende 
beweglicho  Zifferblatt  A  (Fig.  95), 
die  Zahlen  1—24  trägt.  Durch  die 
Ausschnitte  des  oberen  Zifferblattes 
sind  die  Zahlen  de»  unteren  sichtbar, 
doch  sind  diese  Zahlen  in  einer  solchen 
Weise  darauf  angeordnet,  dass  man 
gleichzeitig  entweder  nur  dio 

Flg.  96. 


Zahlenreihe  1  —  12  oder  nur  die  von  13  —  24  sehen 
kann.  Die  Zahlenreihe  1  —  12  entspricht  den  ersten  zwölf 
Stunden  des  Tages  nach  Mitternacht,  die  Zahlen  1.3 — 24  der 
Zeit  nach  12  Uhr  Mittag  bis  Mitternacht.  Nach  Ablauf  der 
ersten  12  Tagesstunden  wird  das  bewegliche  Zifferblatt  durch 
einen  einfachen  Mechanismus,  der  durch  die  Feder  der  Uhr 
selbst  in  Bewegung  gesetzt  wird,  in  der  Kichtnng  des  Pfeiles 
(Fig.  95)  derart  verschoben,  dass  die  Zahlenreihe  13—24 
(Fig.  97)  vor  den  Ausschnitten  erscheint.  Um  Mitternacht 
springt  das  Zifferblatt  wieder  zurück  und  es  werden  wieder  die 
Zahlen  1-12  sichtbar. 

Aus  dieser  Construction  ergiebt  sich: 

1)  da»  man  jede  beliebig«)  Uhr,  wie  sie  gegenwärtig  in 
(iebrauch  ist,  sei  es  eine  Taschen-,  Pendel-,  Thurm- 
oder sonstige  Uhr,  auf  eine  leichte  und  wenig  kost- 
spielige Art  in  eine  Uhr  nach  neuem  24  Zahlensystem 
umändern  kaun,  indem  das  Uhrwerk  unver- 
ändert bleibtund  uurdasZiffcrblatt,  unter 
welches  der  einfache  MechaniMnos  zum  Verschieben 
eingelegt  wird,  eine  Aenderung  erleidet; 

2)  dass  der  Typus  der  12  Slundeu-Ubr,  an  den  man  ge- 
wohnt ist,  gewahrt  bleibt,  und  dass  das  Ablesen 
der  Zeit  nicht  durch  das  gleichzeitige 
Sichtbarsein  von  24  Zahlen  an  Deutlich- 
keit Einbnssc  erleidet. 

Nähere  Auskunft  Ober  die  neue  24  Stunden-Uhr  ert  heilt 
W.  Osborne,  Pillnitzer  Strasse  32,  Dresden,  oder  M.  Weisse, 
königl.  sächs.  Uofohrmachcr,  an  der  Frauenkirche  18,  eben- 
daselbst 


Dresden,  im  Juni  1885. 


W.  0. 


Das  Block-Vorsignal. 

Von  Dr.  B.  Vlbrieht,  Telegraph«n-Oberiiuip«ctor  der  k.  sieh».  SUaUbahncn. 
(Hierzu  Fig.  18  auf  Taf.  XXXV  und  Holzschnitte  Flg.  98-100  ) 

Die  zunehmende  Verwendung,  welche  das  Vorsignal  (Sign.-  brechen  der  grünen  ülasblende,  wonach  auch  in  der  Haltcttel- 
Ordn.  f.  d.  Eb.  Deutschlands  IIb  15)  nach  einer  längeren  Zeit  long  weisses  Licht  erscheint,  kann  von  den  unheilvollsten  Fol- 
roinderer  Würdigung  neuerdings  gefunden  hat  und  weiterhin  I  gen  begleitet  sein,  da  der  nun  rasch  einfahrende  Zug  vor  dem 
finden  wird,  giebt  dazu  Anlas«,  ciue  bedenkliche  Eigenschaft  |  Ualtesignal  des  Abscblusstelegraphcn  nicht  mehr  zum  Stehen 
dieses  wichtigen  Signales  hervorzuheben,  auf  welche  nicht  allent-  |  zu  bringen  ist.  Auch  das  Verloschen  der  Laterne  bringt  ähn- 
halben die  genügende  Rücksicht  genommen  zu  werden  scheint,  j  liebe  Gefahr  mit  sich,  indem  es  dem  Maschinenführer  zu  dem 

Das  Vorsignal  ist  bei  unrichtigem  Functioniren  in  viel  Irrthum  Veranlassung  geben  kann,  dass  er  die  bereits  pa^irt« 

höherem  Grade  eine  Gefahnjuelle,  als  der  an  sich  wichtigere  SignaUtclle  noch  nicht  erreicht  habe.    (Vergleichsweise  ist  zu 

Uahnhofsabschlusstelcgraph.  Mängel  in  der  Signalgebnng  werden  bemerken,  dass  die  Verhältnisse  für  den  Absrhlnssfelegraiihcti 

zwar  am  Tage  nur  selten  eintreten  können,  da  die  solide  Con-  '  viel  günstiger  liegen,  da  dessen  Standort  am  Bahnhofseiiigaug 

sinictiou  der  neueren  Drahtzage  selbst  auf  bedeutende.  Längen  in  der  Hegel  durch  verschiedene  Xachbarobjecle  markirt  wird 

hin  einen  priieisen  Gang  des  Signalei  erwarten  lüsst.   Dagegen  und  da  au  demselben  das  Zerbrechen  einer  farbigen  Blende 

ist  für  das  richtige  Erscheinen  der  Xarhtsignalc  durch  die  C'ou-  kein  Fahrsignal  herstellt.)    Wenim  es  nun  auch  Vorrichtungen 

struetion  allein  keine  genügende  Gewähr  geboten.    Das  Zer-  ■  giebt,  welche  das  Zerbrechen  einer  Glasblende  und  das  Vcr- 
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loschen  einer  Laterne  elektrisch  za  controliren  gestatten,  so 
sind  dieselben  doch  nicht  dazu  angethan,  sich  allgemeinen  Ein- 
gang zu  verschaffen.  Es  ist  deshalb  die  Forderang  aaszu- 
sprechen, da»  jedes  Vorsignal  sich  in  der  Nahe  eines  Postens 
befinde,  welcher  dasselbe  bei  jedem  Wit  terungszus  t  and 
deutlich  «ahrnehmen  kann,  für  ordnungsmäßigen  Zustand  der 
Laterne  verantwortlich  ist  und  bei  plötzlich  eintretenden  Stö- 
rungen der  besprochenen  Art  event.  mit  Hand-  oder  Knallsig- 
nalen  den  herankommenden  Zug  zum  Halten  zu  veranlassen  hat. 

Bei  der  Anwendung  von  Drahtzugvorsignalen  ist  es  nicht 
leicht,  ohne  besonderen  Personalaufwand  dieser  Bedingung  zu 
genügen  und  der  Erkenntnis«  dieser  Schwierigkeit  durfte  es 
wesentlich  mit  zuzuschreiben  sein,  dass  man  neuerdings  bemüht 
gewesen  ist,  in  Rasselwerken  und  Petardeneinrichtungen  einen 
Ersatz  für  das  Vorsignal  zu  finden ,  welcher  von  dem  Uebel- 
stand  der  Laternenbeaufsichtigung  frei  ist. 

Es  giebt  jedoch  ein  anderes,  einfaches  Mittel,  um  die 
Vorsignalisirung  auf  einen  hohen  Grad  von  Zuverlässigkeit  zu 
bringen:  die  Verbindung  mit  dem  auf  fast  allen  deutschen 
Ilauptlinicn  eingeführten  Blocksystem. 

Die  Entfernung ,  in  welcher  sich  das  Vorsignal  vor  dem 
Abschlosstelegraphen  —  bei  Blockeinrichtung  vor  der  Abschluss- 


blockstation —  befinden  muss,  darf  nach  bekannten  Regeln 
meist  nicht  anter  800 ■  betragen;  es  ist  andererseits  jedoch 
unbedenklich,  den  Abstand  bis  auf  etwa  1500"  zu  vergrößern, 
da  der  Zug  am  Vorsignal  noch  mit  voller  Geschwindigkeit  vor- 
beifahrt and  letztere  erst  dann  massigt,  wenn  er  sieh  dem 
Einfahrtstelegraphen  nähert. 

Bei  dieser  Hinausschiebung  des  Vorsignale«  um  einig« 
Hundert  Meter  erreicht  dasselbe  die  Stelle,  an  welcher  erfah- 
rungsgemass  mit  Vortheil  die  erste  Streckenblockstation  einrn- 
richten  ist.  Wenn  auch  die  Blockdistanz  in  der  Streckenmitte 
8— 4  Kilom.  betrügt,  so  soll  doch  mit  Rücksicht  auf  möglich» 
rasches  Nachrücken  vor  dem  Bahnhofe  zum  Halten  gekommener 
Züge  die  erste  Blockstrecke  nicht  langer  genommen  werden, 
als  für  den  sicheren  Schutz  eines  am  Abschlusstclegraphcn  hal- 
tenden Zages  erforderlich  ist.    Hierzu  reichen  1200»  voll- 


Es  ergiebt  sich  hiemach  die  Zusammenlegung  des  Vor- 
signales  mit  der  ersten  Streckenblockstation  von  selbst,  wofern 
man  die  Drahuugstcllung  des  Vorsignalcs  anfgiebt  und  daftr 
die  elektrische  Stellung  wlhlt.  Die  Signalanordnung  hierbei  - 
welche  eine  gewisse  Aehnlichkeit  mit  englischen  Einrichtungen 
hat  —  lÄsst  sich  schematiscb,  wie  Fig.  98  zeigt,  darstellen. 


Fig.  98. 


Äbscklu«- 


II   I  T  TT 


1.  Spreckel. 
SlocV  TLit 
VoTSir.1.1. 


Der  coDstruetdven  Behandlung  der  Aufgabe  habe  ich  fol- 
gende Anforderungen  zu  Grunde  gelegt: 

1)  Das  Vorsignal  soll  sich  auf  elektrische  Auslosung  von 
selbst  auf  »Frei«  stellen,  in  die  Hallestcllung  jedoch  vom 
Streckenblock-Wärter  C  mittelst  Kurbeldrehung  zurück- 
geführt und  in  dieser  Stellung  durch  Blockirung  festge- 
legt werden. 

2)  Die  elektrische  Auslösung  des  Vorsignales  soll  nur  vom 
Abschlussblock  Wärter  B  und  zwar  erst  dann  bewirkt  wer- 

telegraphen  auf  »Frei«  gestellt  hat. 
8)  Solange  das  Vorsignal  deblockirt  ist,  Boll  der  Abschluss- 
blockwarter  B  nicht  im  Stande  sein,  den  Streckenblock- 
apparat in  C  za  doblockiron,  sodass  bei  Unterlassung  der 
Scheibenrttckstcllnng  ein  folgender  Zug  den  Block  C  ge- 
sperrt findet. 

4)  Die  Posten  B  und  C  sollen  sich  gegenseitig  durch  eine 
separat«  Kliugclcinriehtung  an  den  Vorsignaldicnst  er- 
innern können. 

Diesen  Bedingungen  ist  unter  Benutzung  Sie  mens' scher 
Block-  und  niockricgelapparate  in  der  auf  Taf.  XXXV,  Fig.  1—3 
dargestellten  Weise  entsprochen  worden.  Aus  der  Zeichnung 
sind  die  bei  B  angebrachten  ausscrgcwöhnlichcn  Contacte  (a  und  b) 


und  Schaltungen  deutlich  ersichtlich,  so  das 
rangen  für  den  Fachmann  entbehrlich  sein  dürften.  Einer  Er- 
klärung bedarf  nur  der  Umstand,  dass  aof  der  Zeichnung  die 
Vorsignalstation  C1  ohne  Strcckenblockeinrichtang  C  dargestellt 
ist.   Diese  Anordnung  (Fig.  99)  entspricht  der  ersten  diesseits 

Fig.  99. 

.     Vorsignal.  _ 


Abscklusis- 
Blocx. 


1  Mrt  A«a- 
Biock. 


i  rtMtnL 


ausgeführten  Anlage  (Tharandt),  bei  welcher  es  angängig 
war,  einen  zwischen  dem  Abschlussblock  und  dem  ersten 
Streckenblock  vorhandenen  Posten  mit  dem  Vorsignaldienst  ia 
betrauen.  Schaltung  und  Apparate  sind  dieselben,  als  oh  Vor- 
signal und  Streckenblock  vereinigt  waren.  In  beidcu  Fällen 
ist  die  Streckcnblockeinrichtung  eine  vollkommen  normale  unJ 
von  der  Vorsignalanlage  construetiv  nicht  beeinflusstc. 

Die  erwähnte  erste  bezügliche  Anlage  vor  Station  Tharandt 
befindet  sich  seit  dem  3.  Juni  d.  Js.  in  Betrieb  and  hat  sieb 
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bis  jetzt  tadellos  gehalten.    Eine  zweite  Einrichtung,  bei  wel- 

(Fig.  100), 


ö  *  d 


Fig.  100. 


ist  am  Leipziger  Bahnhofe  in  Dresden  zur  Ausführung  bestimmt. 
Eine  dritte  ähnliche  Anlage  befindet  sich  vor  dem  Bahnhofe 
Hof  (sächsische  Seite)  in  Ausführung. 

Als  Vorzüge  der  Einrichtung  können  folgende  hervorge- 


1)  Die  Functionirung  ist  nach  den  bekannten,  mit  Sie- 
mens'sehen  Blockapparaten  gemachten  Erfahrungen  eine 


falsche  Stellung  der  Scheibe 


herbeiführen,  da  der  Streckenblock  als  Warnungssignal 
in  das  System  einbezogen  ist 

3)  Die  Signallaterne  untersteht  beständiger  Aufsicht.  Beim 
Bruch  der  grünen  Blende  oder  beim  Verlosclwn  der  Sig- 
nallatcrnc  kann  der  Wärter  rechtzeitig  Handsignalc  geben. 

4)  Die  Anläse  erfordert,  den  Drahtzugslellungcn  gegenüber, 
verschwindend  geringe  Unterhaltungskosten. 

6)  Die  Anlagekosten  sind  geringer  als  diejenigen  für  solide 
Doppcldrahtxngstellungcn  auf  800"  Entfernung. 

Die  Kosten  einer  completen  Block  Vorsignaleinrichtung  (bei 
vorhandener  gewöhnlicher  Blockanlage)  betragen  bei  ca.  liiOO« 
Lcitungslange  »00  M. 

Das  Vorsignal  ist  so  eingerichtet,  dass  es  sich  beim  Kcisscn 
des  Stollzuges  selbst  auf  »Halt«  stellt.  Der  Stellzug  ist  durch 
Gasrohrverkleidung  geschützt. 

Die  selbsttbätige  Umstellung  der  Scheibe  nach  erfolgter 
Auslosung  geschieht,  wie  die  Tafel  zeigt,  durch  ein  sinkendes 
Gewicht,  welches  bei  der  Rückstellung  der  Windenkurbel  wieder 
in  seine  alte  Lage  gehoben  wird. 

Dresden,  den  23.  Juli  1885. 


der  prlr.  österr.-ungar 

(Hierzu  Fig.  4  bis  7  auf  Taf.  XXXV.) 


Staats-Eisenbahn-ßesellscbaft.  *) 


Dieser  in  allen,  mit  Räderdrehbänken  ausgestatteten,  Re- 
paratur-Werkstätten der  österr.  nngar.  Staatebabngcsellschaft 
eingeführte  Räder-Transportwagen  bietet  den  Vortheil,  dass  alle 
Manöver,  welche  beim  Transport  der  Radsätze  in  den  Werk- 
stätten auszuführen  sind,  mit  dor  grössten  Leichtigkeit  durch 
2 — 3  Arbeiter  bewerkstelligt  werden  können,  indem  dio  schwer- 
sten Radsätze  ohne  Anstrengung  des  Personals  nicht  nur  ge- 
wendet, sondern  auch  nach  verschiedenen  Richtungen  fortge- 
fahren werden  können. 

Aus  den  Fig.  4  bis  7  auf  Taf.  XXXV  geht  deutlich  her- 
vor, dass  der  Apparat  aus  einem  auf  4  Rädern  ruhenden  Wagen 
von  775""  Spurweite  besteht,  auf  welchem  eine  mit  einem 
normalspurigen  Gleise  a,  a  zur  Aufnahme  der  zu  transportiren- 
den  Räder  verbundene  kleine  Drehscheibe  b  angebracht  ist, 


wobei  diese  nur  100"™  über  Schienen-Oberkante  der  Bahnhof- 
gleise  ruhen  und  auf  in  Charnleren  hängenden  allmählig  an- 
steigenden Gleisezungen  c  hinaufgeschoben  werden. 

Der  Hauptzweck  dieses  Wagens  besteht  also  darin,  dass 
er,  wie  die  allgemeine  Disposition  (Fig.  7)  zeigt,  vor  jedes  der 
Gleise  des  Räderdepots  geschoben  werden  kann,  hier  mittelst 
der  geneigten  Auflaufschienen  c,  c  die  Radsätze  mit  Leichtig- 
keit auf  das  normale  Gleise  a,  a  des  Wagens  gebracht,  mit 
diesen  auf  den  schmalspurigen  Gleisen  des  Werkstätten-Bahn- 
hofs verschoben,  nach  Bedürfnis«  mittelst  der  Drehscheibe  b 
gedreht  und  in  den  verschiedenen  normalspurigen  Gleisen  der 
Werkstätte  ab 
zu  erfordern. 


Der  Bichard  8ch  wartzk  op  frsche  patentirte  UniTersal-Control-  und  Sieherheits-Apparat 

für  Dampfkessel  und  Dampfkochgefässe. 


Bei  der  diesjährigen  Preisverteilung  des  Vereins  deut- 
scher Eisenbahn-Verwaltungen  für  die  besten  Erfin. 
düngen  etc.  im  Eisenbahnwesen  ist  dem  Ingenieur  Richard 
Sch wartzkopff  zu  Berlin  für  seinen  patentirten  Universal-  ! 
Control-  und  Sicherheits-Apparat  für  Dampfkessel  und  Dampf- 
kochgefässe ein  Preis  von  3000  Mark  zuerkannt  worden. 

Diese  Prämiirung,  sowie  die  Thatsache,  das«  es  deutsche 
Eisenbahntechniker  gewesen  sind,  welcho  diese  Construc- 
tion  nach  eingehendster,  vorortbcilsloscr  Prüfung  bei  der 
jährigen  Preisverteilung  in  oben  angedeuteter  Weis« 

_«rs««h  MittheUnng  de»  Herrn  Fahrbetriebsudttcl-  und 


zeichnet  haben,  dürfte  eine  Veranlassung  sein,  dem  Rieh. 
Sch  war  tzkop  ff  sehen  Sicherheitsapparate  an  dieser  Stelle 
eine  ausführlichere  Betrachtung  zu  widmen. 

Wenngleich  auch  vorausgesetzt  werden  darf,  dass  Zweck, 
Wirkungsweise  und  Construction  des  Apparates,  sowie  seine  bis- 
herigen äusserst  günstigen  Erfolge  weiteren  Kreisen  und  vielen 
Fachgonossen  bekannt  sind,  so  dürfte  es  trotzdem  doch  manchem 
der  Letzteren  und  vielen  Eiscnbahnrerwaltungen  willkommen 
sein,  Alles  das  hier  geordnet  zusammengestellt  und  besprochen 
was  eine  grosse  Anzahl  Zeitschriften,  Gutachten  und 

•Dircctors  E.  Polonceau  in  Wien. 
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Berichte  im  Laufe  der  letzten  Jahre  vereinzelt  und  als  Notizen 
ihrem  Leserkreise  Uber  diese  Construction  gebracht  haben. 
Es  sei  daher  Restattet  zu  erörtern: 

1 )  Zweck ,  Wirkungsweise  und  Construction  des  Apparates 
nebst  Anordnung  der  erforderliehen  clectrisehen  Anlage, 

2)  die  Frage,  ob  die  bisher  vorgeschriebenen  Sieherhcils- 
apparatc  für  den  Dampfkcssclbctrieb  genügen,  oder  ob 
eine  mittelst  des  K.  Schwartzkopff 'sehen  Apparates 
gewährleistete  verschärfte  Controlc  des  Betriebes  erwünscht 
bezw.  nothwendig  ist, 

3)  die  Zuverlässigkeit  der  Schwartzkopff  sehen  Control- 
methode, 

4)  die  bisherigen  praktischen  Erfolge  dieser  Controlmethode 

5)  die  Vorzuge  des  R.  Schwartzkopff  sehen  Sicherheits- 
apparates gegenüber  anderen  in  die  Praxis  eingeführten 
diesbezüglichen  Constructionen. 


Zweck,  Wirkitgs  weise  aad  Coustrietio«  de«  R.  Sebwarlzke  pff- 
srhen  Sicherheit*- Apparates  nebst  Aaoriauag  der  dettrlscaea 

Aalage. 

Der  Schwartzkopff  sehe  Sicherheits-Apparat 
giebt  auf  clectrisebem  Wege  ein  Alarmsignal  und  zwar  gleich- 
zeitig im  Kesselhause  und  an  beliebigen  anderen  Controlstellen 
(z.  It.  Bureau,  Portier-  oder  Wttchterbaus,  Wohnung  des  Meisters), 
sobald  durch  einen  Fehler  in  der  Kesselwartung  oder  durch 
irgend  welchen  Zufall  die  Sicherheit  des  Betriebes  gefährdet 
wird. 

Er  meldet  in  Uberaus  einfacher,  zuverlässiger  Weise : 

1)  den  Wassermangel  im  Betriebe,  bei  Unterscln-ci- 
tung  der  polizeilich  vorgeschriebenen  Marke  für  den  nied- 
rigsten Wasserstand ; 

2)  den  Wassermangel  beim  Anheizen  des  Kessels, 
ehe  die  Bleche  glühend  werden; 

3)  die  Ueberschreitung  der  höchsten  zulässigen 
Spannung,  wenn  der  Concessionsdruck  um  0,5  bis 
1  Atm.  Überschritten  wird; 

4)  Uoberhitzungen  im  Kesselwasser  bei  forcirtem 
Betriebe,  zu  hohem  Salz-  oder  Schlammgehalt,  Siedeverzug. 

Für  die  unter  2)  und  4)  angegebenen  Functionen  ist  noch 
kein  anderer  brauchbarer  Apparat  ausser  dem  Schwartz- 
kopff sehen  in  die  Praxis  eingeführt. 

Die  raoistcn  sonst  gebräuchlichen  Kesselsicherheits- Apparate 
reagiren  entweder  nur  auf  den  Wassermangel  oder  auf  Druck- 
Überschreitung;  kein  einziger  vereinigt  in  sich  die  vorstehend 
angegebenen  Functionen. 

Sobald  eine  der  nnter  1)  bis  4)  genannten  Unregelmässig- 
keiten eintritt .  schmilzt  eine  im  Innern  des  Apparates  ange- 
bracht« Metall-Legirung.  Das  schmelzende  Metall  stellt  einen 
Contuet  her  zwischen  den  beiden  isolirten  Einsatzdrähten.  Hier- 
durch ertönen  im  Kosseihause  und  auf  den  übrigen  Control- 
stellen  die  Alarmglocken,  so  lange,  bis  der  Apparat  ausgeschaltet 
und  der  Kessel  in  Ordnung  gebracht  ist. 

Der  Apparat  besteht,  wie  aus  den  Fig.  101  bis  105  er- 
sichtlich ist,  aus  zwei  concentrischeu  Röhren  |a  und  i),  welche 


fest  mit  einander  verbunden  und  durch  einen  FlanUch  in  ge- 
eigneter Weise  auf  dem  Kessel  befestigt  sind.  —  Das  innere 
Rohr  (i)  ist  unten  geschlossen  und  oben  offen  und  geht  in 
einem  Stock  durch  von  A  bis  B.  Das  äussere  Rohr  (a)  ist- 
oben  geschlossen  und  unten  oifen  und  reicht  bis  zum  Niveau 
(S.  W.)  des  niedrigsten  zulässigen  Wasserstandes  in  den  Kewel 
herab. 

Es  bildet  sich  also  zwischen  diesen  beiden  Robren  ein 
ringförmiger  Hohlraum.  Ein  ebensolcher  befindet  sich  in  dem 
doppulwandigen  Kopfe  A.  Beide  Kingräume  sind  durch  da« 
kupferne  Schlangcnrobr  (o)  mit  einander  verbunden. 

Befindet  sich  der  Wasserstand  im  Kessel  in  mitt- 
lerer HChc  (M.  W.),  so  wird  vor  dem  Anheizen  dasWaw 
im  Kessel  und  im  Kingraume  des  Apparates  gleich  hoch  stehen. 
Bei  dem  geringsten  Ueberdruck  aber  wird  es  in  letzterem 
emporgedruckt  und  wird  —  wenn  man  den  Luftbahn  ih)  er- 
öffnet hat  —  schon  bei  '  s  Atm.  durch  das  Schlangcnrobr  auf- 
steigend den  ganzen  Ringraum  bis  in  den  Kopf  erfüllen. 

Dieses  Wasser  kohlt  sich  durch  Wärmeausstrahlung  ab, 
i  und  es  bleibt  erfahrungsmassig  bei  den  für  den  Apparat  ce- 
|  wählten  Dimensionen  der  Kopf  des  Apparates  (A)  kubier 
als  100»  C,  so  lange  derselbe  mit  Wasser  erfüllt  ist,  d. b. 
so  lange  das  Eintauchrohr  im  Kessel  durch  Wasser  ver- 
schlossen ist. 

Sobald  aber  im  Kessel  der  Wasserstand  unter  da; 
Niveau  N.  W.  sinkt,  also  die  untere  Oeffnung  des  Aussenrolirs 
(a)  frei  wird,  fällt  der  gesammte  Kuhlwasserinhalt  aus  dem 
Ringraum  des  Apparates  in  den  Kessel  zurück,  und  es  tritt 
dafür  Dampf  ein  mit  der  der  jeweiligen  Kesselspaunung  ent- 
sprechenden Temperatur.  Hierdurch  erhitzt  sich  in  wenigen 
Secunden  der  Kopf  (A)  des  Apparates  wesentlich  über  lOO'C. 
und  diese  Veränderung  wird  benutzt ,  um  da*  Signal  for  be- 
ginnenden Wassermangel  zu  geben.  In  das  Inuenrotir  wird  ein 
Einsatzkörper,  die  sogenannte  »Kette-  (Fig.  103)  eingeschoben. 
Diese  »Kette-  besteht  aus  2  starken  Kupferdrahten  (dd,),  welch* 
durch  aufgeschobene  Serpentinsteine  (m  und  v)  von  einander 
isoürt  und  zugleich  zu  einem  für  sich  hantirbaren  Körper  ver- 
bunden  sind. 

Diese  Drähte  werden  in  der  üblichen  Weise  (vergl.  Fig.  11  ß. 
Seite  278)  in  eine  elcctrische  Signalleitung  eingeschaltet.  In 
Höbe  des  Kopfes  (A)  befindet  sich  auf  der  »Kette-  eine  Buchse 
(r.)  aus  Metsingrohr  (vergl.  Fig.  104),  deren  trichterforuiie"- 
Boden  (k)  und  Verschlussdeckel  (v)  aus  isolirendem  Serpeotin- 
stein  gebildet  ist.  In  diese  Büchse  wird  ein  Ring  (1)  eingelegt, 
aus  einer  Metall-Legirung,  welche  bei  104"  (\  schmilzt. 

In  normalem  Zustande  liegt  also  dieser  Ring  um  die 
Drähte  (d  dt)  herum,  ohne  sie  zu  berühren;  dieselben  sind  viel- 
mehr vollständig  isoürt. 

Sobald  aber,  wie  vorgeschrieben,  durch  Wassermangel 
'  im  Kessel  der  Kopf  (A)  des  Apparates  über  100"  C.  erhiut 
wird,  schmilzt  der  Ring  (1),  der  erste  abschmelzende  Tropfen 
geht  nach  dem  tiefsten  Punkte  des  trichterförmigen  Bodens  der 
Bfli  bse  und  stellt  hier  einen  metallischen  Contact  her  zwischen 
den  beiden  bis  dahin  isolirten  Drähten  und  setzt  s<>  die  Alarm- 
glocken im  Kesselhause,  Bureau,  Portier-  oder  Wächtcrhause  e'1 
in  Bewegung. 
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Fig.  101. 
Ansicht. 


Fi*.  102. 
LängftK'bnitt 


Fig.  103. 
Kinwti- 


(wg.  Kette). 


I 


Fig-  104. 
Schnitt  de«  Obertheils  A. 
<  ,  natürl.  Gr««*. 


Da  hierbei  weder  Dampf  noch  Wasser  aas  dem 
Apparate  anstritt,  so  kann  man  sofort,  mitten  im  Betriebe 
dos  Kessels,  die  Einsatzdrähte  herausziehen,  das  geschmolzene 
Metall  ausgiessen  und  einen  neuen  Ring  einsetzen  und  hat  — 
sobald  der  Wasserstand  im  Kessel  wieder  in  normale: 
und  der  Kopf  (A)  des  Apparates  abgekühlt  ist,  Alles 
in  funetionsfähigera  Zustande. 

In  Bezug  auf  die  Ueberschreitung  der  Conces- 
sionsspannungist  vorauszuschicken,  dass  einem  jeden  Dampf- 
druck im  Kessel  eine  ganz  bestimmte  Temperatur  entspricht,  z.  B. : 
3  Atm.  Uoberdruck    .    .    .    .    144«  C. 


7  Atm.  Ucberdruck 


Flg.  105. 
Schnitt  des  Unterteil«  B. 
1  s  natiJrl.  Grosse. 

.  171  9  C. 
.    176»  C. 

»girungsringe  geliefert, 


5 
6 


.  .  152°  C. 
.  .  159°  C. 
.    .    165,5°  C. 

X«.  F.I«..  XXII  ■)»■).  I 


Es  werden  nun  zu  dem  Apparate  I 
deren  Schmelzpunkt  genau  bei  den  oben  angegebenen  Tempe- 
raturgraden liegt. 

Am  untersten  Endo  der  Einsatzdrahtc  (Fig.  102  und  10.1) 
bei  B  ist  nun  eine  ebensolche  Schmclzbuchse  angebracht,  wie 
die  oben  beschriebene;  dieselbe  ist  in  Fig.  105  in  '/»  natürl. 
Grösse  dargestellt.  Da  sich  dieses  untere  Ende  (B)  des  Messing- 
rohres dauernd  im  Kesselwasser  befindet,  so  nimmt  es  auch 
dessen  Temperatur  an ;  dasselbe  thut  die  untere  SchmclzbQchse 
und  der  in  diese  eingelegt«  Legirungsriug  (1,). 

Man  verwendet  hierfür  einen  Ring,  dessen  Schmelztempe- 
1  Atm.  über  der  Concessionsspannung  liegt, 

38 
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z.  B.  für  einen  auf  4  Atra.  coneessiouirten  Kessel  einen  unteren 
Ring  von  153°  C. 

So  lange  nun  die  zulassige  Spannung  nicht  überschritten 
wird,  halt  sich  der  untere  Ring  unverändert  und  die  Einsatz- 
drllhte  bleiben  isolirt. 

Sobald  aber  der  Druck  im  Kessel  die  Concessionsgrenze 
übersteigt,  wird  der  untere  Ring  weich  und  stellt  in  der  vor- 
bcsebriebcncn  Weise  den  Contact  her,  wodurch  die  Lautewerke 
auf  den  verschiedenen  Stationen  in  Thatigkeit  gesetzt  werden. 

Das  unlere  Ende  (B)  des  Messingrohres  befindet  sich  — 
wie  in  Fig.  102  angedeutet  —  in  der  Nähe  der  feuerberührten 
Theilc  des  Kessels.  Wird  dieser  also  trocken  angeheizt 
(ohne  dass  sich  irgend  welches  Wasser  darin  befindet),  so 
kommt  durch  die  strahlende  Wärme  der  Feuer-platten  der  untere 
Ring  ebenfalls  zum  Schmelzen,  und  zwar,  wie  durch  directe 
Versuche  erwiesen  ist,  wenn  die  Feuerbleche  eine  Temperatur 
von  250 — 300°  C.  angenommen  haben,  also  lange  bevor  die- 
selben glühend  werden,  was  bekanntlich  erst  bei  52.r>"  C.  be- 
ginnt. 

Wenn  das  Kesselwasser  durch  Salz-  oder  Schlamm- 
geh  alt.  durch  forcirten  Betrieb  oder  durch  Siede  Ver- 
zug über  diejenige  Temperatur  erhitzt  wird,  welche  unter  nor- 
malen Verhältnissen  dem  jeweiligen  Drucke  entspricht,  so  wird 
der  untere  Ring  ebenfalls  erweichen  und  das  Alarmsignal  ver- 
anlassen, sobald  seine  Schmelztemperatur  im  Wasser  erreicht 
und  hierdurch  ein  gefahrdrohender  Zustand  eingeleitet  ist. 

Die  Anordnung  des  Apparates  bezw.  seine  Anbrin- 
gung auf  dem  Kessel  richtet  sich  natürlich  nach  den  ver- 
schiedenen Kessel-Constructionen. 

In  den  Fig.  106—115  sind  die  zur  Zeit  gebräuchlichsten 
Kesselformen  nebst  den  montirten  Apparaten  abgebildet.  — 
Es  mag  hierbei  bemerkt  werden,  dass  auch  diese  Anord- 
nungen nicht  etwa  willkürlicher  Art.  sondern  das  Ergebniss 
eingehendster  Studien  und  Versuche  siud. 

Zur  Fertigstellung  eines  Apparates  für  eine  beliebige  Kessel- 
construetiou  sind  folgende  Angaben  zu  machen: 

1)  Welchen  Aussendurchmesscr  hat  der  Kessel? 

2)  Wie  tief  liegt  der  niedrigste  Wasserstand  unter 
Kesseloberkantc  ( Aussenkante)  ? 

3)  Wie  tiefliegen  die  Feuerblcche  (resp.  Flamm- 
rohre, Siederohrc,  Fcucrbüchsdeckplattcn)  unter  dem 
niedrigsten  Wasserstande? 

4)  Ist  der  Kessel  oben  öbermauert?  Wie  hoch 
liegt  Anssenkantc  Mauerwerk  über  dem 
KesKOlbleeh  V  Vgl.  Fig.  107.  (Die  Angaben  ad  1—  4 
sind  in  der  zutreffenden  Skizzo  der  Fig.  106—115  ein- 
zutragen.) 

5)  Wie  liegt  die  Feuerung?  (Unterfeuerung,  Innenfeuerung 
oder  Vorfeuerung.) 

(!)  Kanu  der  Apparat  auf  Mittelachse  des  Kessels  angebracht 
werden,  wie  Fig.  106  —  112  zeigen?  oder  muss  derselbe 
wegen  anderer  Armaturen  oder  vorhandener  Rohrleitungen 
seitwärts  montirt  werden  (Fig.  113)  und  wieviel  aus  der 
Mitte? 


7)  Welches  ist  die  höchste  im  Betriebe  vorkommende  Dampf. 
Spannung  ? 

8)  Liegt  der  Kessel  im  Freien  oder  unter  Dach?  Wie  hoch 
liegt  das  Dach  über  Kesseloberkante? 

9)  An  wieviel  und  welchen  Stellen  ist  das  Sigual  erwünscht? 
Wio  weit  sind  diese  Stellen  ungefähr  von  einander  ent- 
fernt? (Es  ist  nothwendig,  anzugeben,  wieviel  von  der 
Drahtleitung  im  Freien  und  wieviel  in  bedeckten 
Räumen  zu  verlegen  ist.) 

10)  Wie  ist  die  Frachtsendung  zu  adressiren? 

Wir  haben  diese  Punkte  hier  aufgeführt,  um  zu  zeigen, 
wie  jeder  Apparat,  bezw.  seine  Anbringung  auf  einem  Kessel, 
sowie  die  zugehftrige  eleetrisehe  Anlage  u.  s.  w.  in  jedem  Falle 
ganz  genau  den  jeweiligen  Verhältnissen  angepasst  werden. 

Es  erübrigt  nun  noch,  über  die  eleetrisehe  Anlage 
zum  Schwartz  köpf f  sehen  Siehcrheits  -  Apparate 
einige  Mittheilungen  zu  machen. 

Diese  eleetrisehe  Anlage  wird  in  der  denkbar  einfachsten 
Weise  hergestellt.  Es  werden  dazu  dieselben  ürahtleitungcn. 
iJUitcwerke,  Tableau*  etc.  verwendet,  wie  sie  seit  laugen  Jahren 
in  Höfels  z.  B.  gebrauchlich  sind.  Selbstverständlich  werden 
diese  Einrichtungen  nur  in  der  zuverlässigsten  und  vorzüglich- 
I  sten  Ausführung  geliefert. 

Zur  Erzeugung  des  elektrischen  Stromes  dienen  die  be>t- 
bewährten  Leclanche-Elemcntu ,  deren  Wartung  jedem  Laien 
ohne  Weiteres  übertragen  werden  kann ;  es  ist  hierbei  nämlich 
|  nichts  weiter  nöthig,  als  alle  6—8  Wochen  in  jedes  Klenwut 
:  etwa  ein  Trinkglas  voll  Wasser  nachzugießen  und  sind  hunderte 
von  Batterien  aufzuweisen,  welche  bei  dieser  einfachen  Bcbaaii- 
lung  seit  2 — 4  Jahren  völlig  constant  geblieben  sind. 

Die  Anlage  für  einon  Kessel  und  zwei  Alarmstellen  be- 
steht einfach  aus  je  einem  Läutewerke  im  Kcsselhausc  uod  » 
der  zweiten  Controlstelle  (Bureau.  Portier-  oder  Wächterhaus  etc.) 
der  Batterie  und  der  Drahtleitung,  welche  die  Element«  mit 
dem  Apparate  und  den  Läutewerken  verbindet. 

Um  die  Batterie  und  Leitung  jederzeit  auf  ihre  tadellose 
Betriebsfähigkeit  revidiren  zu  können,  wird  im  Kesselhaus? 
(event.  auch  noch  im  Bureau)  ein  Druckkuopf  angebracht  — 
'  wio  solche  in  jedem  Hotelzimmer  zu  linden  sind.  Von  diesem 
!  Knopfe  werden  zwei  Drähte  nach  den  Einsatzdrähtcn  des  Appa- 
rates geleitet. 

Drückt  man  nun  auf  diesen  Knopf,  so  stellt  man  cicen 
metallischen  C'ontact  zwischen  den  Einsatzdrähtcn  des  Apparat« 
her,  genau  dasselbe  tbut  im  Falle  eines  ernsten  Signales  der 
schmelzende  Ring.  Ertönt  also  das  Lautesignal  bei  diesem 
Cont  roidrucke ,  so  muss  es  mit  derselben  Sicherheit  erfolgen, 
wenn  durch  irgend  eine  gefahrdrohende  Unregelmässigkeit  im 
Betriebszuslande  des  Kessels  ein  Ring  zum  Schmelzen  kommt. 

Hieraus  ist  ersichtlich,  dass  man  zu  jeder  Zeit  —  wenn 
erwünscht,  sogar  von  irgend  einem  Bureau-  oder  Wohnräume 
aus  durch  einen  einfachen  Druck  auf  den  Controlknopf  die 
Batterie  und  Leitung  in  ihrem  ganzen  Umfange  revidiren 
kann. 
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Fig.  HC. 


Für  zwei  oder  mehr  nebeneinander  liegende 
Kessel  gestattet  sich  die  Anlage,  wie  aus  Fig.  11*5  ersicht- 
lich, genau  ebenso.  Ks  tritt  nur  noch  im  Kesselhausc  ein 
Tablcau  mit  soviel  Nummern  and  Controlknöpfcn  hinzu,  als 
Kessel  in  der  Leitung  liegen.  Tritt  nun  bei  irgend  einem 
Kessel,  z.  B.  No.  2,  ein  gefahrdrohender  Zustand  ein,  so  er- 
tönen die  Läutewerke  im  Kessetliause  und  an  der  zweiten  Alarm- 
stelle ;  gleichzeitig  erscheint  im  Tablcau  die  Nummer  desjenigen 
Kessels,  welcher  das  Signal  veranlasst  hat,  so  das»  man  sofort 
weiss,  wohin  man  seine  Aufmerksamkeit  zu  wenden  hat. 

Jedem  Apparate  wird  zur  Aufhangung  im  Kesselhausc  ein 
Plaeat  mit  den  Betriebsvorschriften  beigegeben,  welche  dem 
Heizer  in  einfacher  und  verständlicher  Form  klar  machen,  was 
er  im  Falle  eines  jeden  Signale«  zu  thun  hat. 

Die  sitmmtlichen  Signale  erfolgen  so  lange  vor  dem  Be- 
ginn einer  eigentlichen  Gefahr,  dass  diese  Vorschriften  jederzeit 
mit  grüsster  Ruhe  und  Besonnenheit  zur  Ausführung  gebracht 
werden  können. 


der  Solhwendlgkril  tiier  verschärfte!  Coilrole  du 
BaapfkNKibelriebet. 

Wenn  mau  heut  zu  Tage  noch  hier  und  da  die  Ansicht 
hört,  dass  ein  guter  Kesselwärter  die  einzig  wahre  Sicherheits- 
\orrichtung  sei,  so  ist  nach  den  Erfahrungen,  die  bis  auf  den 
heutigen  Tag  im  Dampfkesselbetriebc  gemacht  sind,  diese  An- 
sicht nur  noch  als  eine  Phrase  zn  bezeichnen,  welche  zwar 
eine  Selbstberuhigung  in  sich  birgt,  sonst  jedoch  weder  für  die 
Praxis  etwas  zu  bedeuten  hat,  noch  auch  von  einem  wirklich 
sachverständigen,  praktischen  Techniker  ernst  genommen  wird. 

Selbstverständlich  sind  auch  wir  der  Ansicht,  dass  man  mit 
der  Wartung  und  Heizung  eines  Dampfkessels  nur  die  in  jeder 
Hinsicht  zuverlässigsten  Leute  betrauen  soll.  Aber  man  muss 
denseibeu  auch  sichere  Mittel  in  die  Hand  geben,  welche  zunächst 
genau  den  jeweiligen  Betriebszustand  des  Kessels  erkennen 


Wenn  nun  auch  die  diesbezüglichen  und  zur  Zeit  ge- 
bräuchlichen Apparate  und  Vorrichtungen  durchaus  zuverlässig 
waren,  so  worden  dieselben  für  eine  umfassende  Conlrolc  des 
Kcssclbetriobcs,  einen  ebenfalls  durchaus  zuverlässigen  Kessel- 
wärter vorausgesetzt,  trotzdem  noch  uicht  ausreichend  sein,  da 
die  gebrauchlichen  und  polizeilich  vorgeschriebenen  Construc- 
tionen  weder  ein  trockenes  Anheizen  des  Kessels,  noch  auch 
Ueberhitzungen  des  Wassers  anzeigen. 

Dass  aber  Kessel  bei  völligem  Wassermangel  sogar 
in  vorzüglich  geleiteten  Betrieben  des  Oefteren  angeheizt 
sind,  ist  uns  speciell  bekannt.  Wir  werden  uns  hierüber  weiter 
unten  noch  näher  auslassen. 

Dass  ferner  der  sogenannte  »Siede Verzug«  unter  be- 
sonderen Verhältnissen  sich  bilden  kann,  ist  ebenfalls  «ine 
erwiesene  Thatsache. 

Aber  ganz  abgesehen  von  diesen  beiden  Möglichkeiten, 
bieten  die  für  Dampfkessel  polizeilich  vorgeschriebenen  Vor- 
richtuugen  (Probir  bahne,  Wassc rst an ds  glase r,  Mano- 
meter, Sicherheitsventile)  leider  nicht  die  Gewähr, 
dass  der  Kesselwärter  sich  auf  dieselben  unbedingt  verlassen 
könnte. 

Die  Probirhahnc  sind  nur  als  ein  ziemlich  primitiver 
Nothbchelf  zur  Erkennung  des  Wasserstandes  im  Kessel  zu 
betrachten  und  werden  überdies  leider  in  den  seltensten  Füllen 
seitens  der  Heizer  gebraucht. 

Besser  steht  es  allerdings  in  dieser  Heziehung  schon  mit 
den  Wasserstandsgläsern.  Dass  jedoch  Letztere  sehr 
hiiulig  falsch  zeigen  und  zwar  in  den  meisten  Fällen  den  Wasser- 
stand höher  markiren,  als  er  im  Kessel  ist,  dürfte  den  wenigst™ 
Kessclbesitzern  bekannt  sein. 

Die  Ursachen  hierfür  sind  verschiedener  Art. 

Jede  Verstopfung  im  oberen  oder  unteren  Halme  de* 
Wasserstandsglases  bewirkt  sofort  falsche  Indieatioueu  desselben. 
Line  solche  kann  aber  jederzeit  und  sehr  leicht  eintreten,  «cm» 
z.  B.  gerade  beim  Probiren  dieser  Hähne  etwas  Schlamm  oder 
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Kesselstein  sich  in  denselben  festsetzt.  In  vielen  Fallen  wird 
eine  solche  falsche  Indication  selbst  von  einem  geübten  Heizer 
nicht  bemerkt  werden. 

Die  geringste  Undichtigkeit  am  oberen  Hahne  bewirkt 
sofort  im  Wasserstandsglas«  ein  Ansteigen  des  Wassers  am 
1  bis  10  cm  and  darüber.  Sehr  häufig  ist  die  Art  der  Dampf- 
entnahme aas  dem  Kessel  von  mehr  oder  minder  grossem  Ein- 
fluss  aof  den  Wasserstand  im  Glase.  (Vcrgl.  »Uebor  einige 
Ursachen  zum  Versagen  der  Wasserstandsgläser, 
Manometer  and  Speise- Vorrichtungen  an  Dampf- 
Kesseln.«  Vortrag  im  Verein  zur  Beförderung  des  Gewerb- 
fleisses  zu  neriin  am  7.  Juli  1884.  gehalten  von  Max  Krause, 
Ingenieur.) 

Dass  die  Federmanometer  Afters  falsch  zeigen,  ist 
eine  allgemein  bekannte  Thatsache,  die  weiter  unten  durch 
einige  Beispiele  erläutert  werden  wird. 

Auch  die  Sicherheitsventile  funetioniren  sehr  häufig 
nicht,  entweder  in  Folge  von  Uebcrlastung  oder  aber  von 
Klemmungen  in  der  Führungsgabel,  von 
Sitze  u.  s.  w. 


Gegen  die  Zuverlässigkeit  dieser  Controliuethode  sind, 
besonders  im  Anfang  der  Einführung  de«  Apparates  von  iuter- 
essirter  Seite  oder  aus  Unkenntnis«  dreierlei  Bedenken  erhoben, 
die  hier  specicll  mitgctheilt  werden  sollen,  um  die  vollige 
Nichtigkeit  derselben  nachzuweisen. 

Zunächst  wurde  bezweifelt,  dass  die  electrische  Leitung 
in  jedem  Kesselbetriebe  dauernd  functionsfählg  erhalten  werden 
könne. 

Hierauf  ist  zu  erwidern,  dass  zur  Zeit  circa  700  Apparate 
im  Betriettc  thätig  sind  und  dass  die  verwendeten  Leclanche- 
Elcmentc,  Läutewerke  und  Leitungsmatcrialien  sich  ülicrall  als 
vorzüglich  und  dauernd  zuverlässig  erwiesen  haben,  so  dass  dies- 
bezügliche Bedenken  hinfällig  sind. 

Dann  wurde  bezweifelt,  ob  die  in  Anwendung  kommenden 
Metall-Lcgirungen  stets  mit  der  erforderlichen  Genauigkeit  des 


die  polizeilich 

nicht  so  zuverlässig  sind,  wie 


also, 

Sicherheitsvorrichtungeu 
sie  sein  sollten. 

Der  R.  Sch wartzkopff 'sehe  Apparat  soll  diese  Vor- 
richtungen nun  nicht  etwa  überflüssig  machen,  er  soll  sie  viel- 
mehr controliren  und  hat  in  der  Tuat  bisher  auch  in  dieser 
Beziehung  sehr  günstige  Erfolge  zu  verzeichnen.  Ein  jeder 
noch  so  gut  geleiteter  Kesselbetrieb  kann  durch  ein  einziges 
Versehen  in  der  Wartung  oder  durch  einen  verhängniss- 
vollen  Zufall  plötzlich  in  die  Lage  gerathen,  dass  er  der 
Gefahr  einer  Explosion  oder  doch  wenigstens  einer  Zerstörung 
des  Kesselmaterials  entgegengefahrt  wird.  Es  sind  weiter  unten 
mehrere  derartige  Fälle  angefahrt  und  besprochen.  (Vcrgl. 
den  Abschnitt:  Praktische  Erfolge  der  Scbwartzkopff'schcn 
C'untrolmethode.; 

Sclbu  die  vorzüglichsten  Revisionen  durch  Staatsorgane 
oder  Dampfkessel  -  Ueberwachungsvereine  können  naturgemäss 
solchen  momentan  und  zufällig  auftretenden  Ge- 
fahren nicht  vorbeugen ;  viele  derartige  Erscheinungen  stellen 
sich  sogar  so  unbemerkt  ein,  dass  sie  selbst  dem  zuverlässigsten 
Kevtelhcizer  und  den  revidirenden  Beamten  nicht  auffallen 
können;  viele  andere  bilden  sich  in  Betriebspausen  oder  zur 
Nachtzeit,  wenn  keine  Aufsicht  zugegen  ist. 

Zieht  man  ausserdem  in  Erwägung,  dass  selbst  der  beste 
Kesselwärter  durch  plötzliche  Erkrankung  oder  durch  einen 
unglücklichen  Zufall  verhindert  werden  kann,  seinen  Dienst  zu 
verrichten,  so  muss  man  zugeben,  dass  es  geboten  erscheint, 
den  Kesselbetrieb  durch  zuverlässige  Sicherheitsvor- 
richtungen zu  controliren ,  welche  unausgesetzt 
iu  Function  bleiben,  so  lange  der  Kessel  der 
Wirkung  des  Feuers  oder  der  im  Mauerwerk  an  ge- 
häuften Wärme  ausgesetzt  ist  und  welche  jede  irgend 
bedenkliche  Veränderung  in  dem  normalen  Zustande  des  Kessels 
so  zur  Meldung  bringen,  dass  rechtzeitig  für  Abhülfe  gesorgt 
werden  kann. 


Hierauf  ist  zu  bemerken,  dass  noch  den  amtlichen 
Untersuchungen  der  Kaiserlichen  Normal- Aicbungs-Commission, 
der  Königlichen  Artillerie-Werkstatt  in  Spandau,  der  städtischen 
Wasserwerke  zu  Berlin  u.  s.  w.  die  grössten  Differenzen  in 
den  Schmelzpunkten  der  verwendeten  Legirungen  -f  V, »  G. 
betragen  haben.  Hieraus  folgt,  dass  die  Genauigkeit 
der  betreffenden  Legirungen  die  strengsten  An- 
forderungen der  Praxis  bedeutend  übertrifft. 

Hierbei  möge  nicht  unerwähnt  bleiben,  dass  vom  Kaiser- 
lichen Xormal-Alchungs-Amt  voraussichtlich  schon  in 
allernächster  Zelt  damit  begonnen  werden  wird,  alle  für  die 
Praxis  bestimmten  Legirungsringe  einer  officiellen  Untersuchung 
zu  unterziehen  und  dieselben  mit  dem  amtlichen  Stempel  zu 
versehen.  Die  Vorarbeiten  hierzu  sind  bereits  als  beendigt 
zu  betrachten.  Dass  diese  Untersuchung  bezw.  Aichung  der 
legirungsringe  von  höchstem  Werthe,  besonders  für  die  Con- 
sumenten  ist,  bedarf  keiner  weiteren  Worte.  Durch  die  Liefe- 
rung geaichter  Legirungsringe  dürfte  aber  auch  der  leiseste 
Zweifel  in  BetrefT  der  Genauigkeit  derselben  erlöschen. 

Der  dritte  Punkt  endlich,  welcher  zu  Bedenkcu  Veran- 
lassung gegeben  bat,  ttetrifft  die  Frage,  ob  sich  die  Schmelz- 
punkte der  Legirungen  nicht  in  kurzer  Zeit  so  bedeutend  ver- 
ändern, dass  sie  ihrem  Zwecke  nicht  mehr  entsprechen  bezw. 
dass  sie  unbrauchbar  werden. 

Hierüber  sind  u.  A.  von  der  Königlichen  Artillcrie-Werk- 
statt  Spandau,  den  städtischen  Wasserwerken  zu  Berlin,  dem 
gerichtlichen  Sachverständigen  Civil-Ingenieur  Albert  Patsch 
in  Berlin  und  von  dem  Erfinder  des  Apparates  selbst  Hunderte 
von  eingehendsten  Untersuchungen  angestellt  worden,  die  ohne 
le  ergeben  haben: 


dass  Legirungen,  die  in  dem  Sichcrbeits- 
apparate  2,  4,  •!  bis  18  Monate  in  betriebs- 
mäßigem Gebrauche  waren,  nach  «lies erZeit 
g  e  nau  d  nnselbeuS  c  htnelz  pu  n  ktaut  wiesen, den 
sie  bei  Neu  Herstellung  hatten. 
Sapienti  sat! 
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Praktische  ErMge  4er  SehwarukopffVhe^  KeueLCtitrelaelbodr. 

Ende  August  d.  J.  waren  ca.  700  Seh  war  tü köpf f- 
sehe  Sicherheitsapparate  im  Betriebe  thätig  and  in  nicht  weniger  ! 
als  20Ü  Fällen  haben  dieselben  nach  eigner  Aussage  der 
Betriebsleitungen  durch  ihr  rechtzeitiges  Signal  ernste  Gefahren 
abgewendet. 

Diese  Signale  datiren  fast  sämmtlich  ans  vorzüglich  ge- 
leiteten Kesselbctricbcn :  z.  Ii.  der  Königlichen  Hauptwerkstatt  ; 
der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn  in  Berlin,  desgl. 
der  Lehrter  Bahn  zu  Berlin,  des  Kötiigl.  Bergroviers 
Saarbracken,  der  stiidtischeu  Wasserwerke  Tegel 
bei  Berlin;  Gaswerke  zu  Hamburg;  der  Herren  Villeroy 
u.  Boch,  Mettlach;  Sir  William  Siemens,  London;  | 
div.  Zuckerfabriken  u.  s.  w. 

Kin  grosser  Theil  der  Signale  erfolgte,  weil  der  betr. 
Heizer  in  Folgo  an  der  weitiger  Dien  st  Verrichtungen 
oder  durch  Unachtsamkeit  die  rechtzeitige  Wartung 
seiner  Kessel  verabsäumt  hatte. 

In  sehr  vielen  Fallen  aber  glaubte  der  Heizer  mit  allem 
Rechte  seine  Pflicht  vollauf  zn  thun,  wurde  aber  durch  ein 
unvermuthetes,  fehlerhaftes  Fanctioniren  der 
Wasserstandsgläser  oder  Manometer  Ober  den  wirk- 
lichen Betriebszuatand  des  Kessels  getauscht. 

So  ist  z.  B.  im  königliehen  Criminalgericht  zu 
Moabit-Berlin  durch  häufig  wiederholte  Signale  der  Sicher- 
heits-Apparate erwiesen  worden,  dass  bei  den  dort  befindlichen 
Heizkesseln  während  des  Anheizens  der  Dampfleitung  die  Wasser- 
standsgläser stundenlang  bis  zu  120 — 160      zu  hoch  zeigten. 

Aehnliche  Erscheinungen  hat  der  Erfinder  des  Apparates 
in  anderen  Heizanlagen  öfters  angetroffen  und  redressirt.  Ursache 
derselben  ist,  dass  der  Dampf  bei  seinem  Eintritt  in  die  Ober 
Nacht  abgekühlte  Heizrohrleitung  heftig  condensirte.  wodurch 
ein  rapides  Nachsaugen  von  Dampf  aus  dem  Kessel  bedingt  1 
wird.  Liegt  nun  die  Dampfentnahme  in  der  Ntthe  derjenigen  i 
Stelle,  wo  das  Wasserstandsglas  sich  befindet,  so  wird  hier- 
durch das  Functionircn  des  Letzteren  in  der  bedenklichsten 
Weise  alterirt,  wenn  man  nicht  die  grftsste  Vorsicht  bei  der 
Handhabung  des  Absperr- Ventils  walten  lässt.  Ein  Jeder  wird 
zugeben,  dass  es  unter  solchen  Umständen  zu  den  bedenklichsten 
Folgen  führen  kann  und  muss,  wenn  gerade  im  Stadium  des 
heftigsten  Uampfverbrauches  das  Wasserstandsglas  irrtbum- 
lich  zu  hoch  zeigt!  — 

Was  die  Unzuverlässigkeit  der  Federmanometer  anbetrifft, 
so  sei  hierzu  beispielsweise  bemerkt,  dass  der  Of  foiibacher 
Dampfkossel-IU-visions-Vcreiü  im  Jahre  1««3  bei  734  Kesseln 
113  falsch  zeigende  Manometer  gefunden  hat,  von 
denen  97  Fehler  von  über  '/<  ü's  l'u  Atm.  aufwiesen! 

Derariig  fehlerhaft  funetionirende  Manometer  sind  (ebenso 
wie  Sicherheitsventile)  öfters  durch  den  Sehwnrtz- 
kop  ff  ■scheu  Apparat  entdeckt  und  gemeldet  worden. 

Zwei  besondere  Fülle  sind  hier  zu  verzeichnen,  in  denen 
der  Apparat  das  trockene  Anheizen  eines  wasscrleercn 
Kessels  rechtzeitig signalisirt  und  hierdurch  ernstes  Unglück 
verhütet  hat. 

Der  eine  dieser  beiden  Fälle  betraf  einen  Heizer,  der  bis  j 
dahin  Ober  20  Jahre  lang  vorwurfsfrei  auf  seinem  Posten  war.  I 


Im  Kesselbetriehe  der  Berlin -Hamburger -Eisenbahn  zu 
Berlin  alarmirtc  ein  S eh  war Izkopff  'scher  Sicherheits-Apjiarat 
am  24.  October  18Ö4.  Herr  Eisenbahn  -  Maschinenmeister 
Walter,  der  durch  das  Signal  herbeigerufen  wurde,  constatirt?, 
dass  der  Heizet,  der  sich  in  seinem  Kesselhause  allein  befand 
und  unvertnnthet  von  einem  Schlaganfall  betroffen  war,  an- 
scheinend schon  einige  Zeit  unfähig  war,  seinen  Kessel  ro 
bedienen. 

Das  Signal  ertonte  in  dem  Augenblicke,  als  gleuh- 
zeitig  der  Wasserstand  die  niedrigste  zulässige 
Grenze  unterschritt  und  das  Manometer  *',  Atm. 
aber  Concessionsspannnng  stand. 

Es  wäre  hier,  nach  eigener  Aussage  der  Verwaltung,  eine 
Catastrophe  von  unabsehbarer  Tragweite  unvermeidlich  ge- 
wesen, wenn  das  Signal  des  Sch  wart  z köpf f  "sehen  Apparat« 
nicht  so  rechtzeitig  Hilfe  herbeigerufen  hätte. 

Die  Königliche  Direktion  der  genannten  Bahn  hat  in  Folge 
der  vorzüglichen  Resultate,  die  der  Sch wnrtzkopffVhe 
Apparat  in  ihrem  Hessort  aufzuweisen  hatte,  die  sämmtliclioa 
21  Kessel  ihrer  Werkstätten  und  Wasserstat ionen  damit  aus- 
gerüstet. 

Das  Königliche  Kriegsministerium  hat  nach zwei- 
jtthrigen  sehr  eingehenden  Versuchen,  die  ohne  Ausnahme  fnr 
die  Zuverlässigkeit  dieser  Kesselcontrole  sprachen,  im  Märc  1**4 
die  Armirung  der  sämmtlirhen  70  Kessel  in  den  Königlichen 
militär-technischen  Instituten  befohlen. 

Die  Oesterr.  Nordwest  -  Dampf schifffahrt*- 
Gesellschaft  hat  mit  bestem  Erfolge  die  53  Kessel  ihrer 
sämmtlichen  Dampfer  mit  vorliegendem  Apparate  versehen. 

Ueberall  hat  sich  als  Endresultat  der  Einführung  der 
Sch wartzk opff 'sehen  Sicherheits-Apparate  ergeben: 

1)  dn's  dieselben  besonders  im  Anfange  Gelegenheit  hatten, 
kleinere  oder  grössere  Unregelmässigkeiten  und  unvrr- 
muthete  Störungen  zu  signnlisircn, 

2)  dass  die  Kesselwärter  nicht  etwa,  wie  ebenfalls  v  c 
Pessimisten  befurchtet  wurde,  durch  den  Apparat  iß 
Sicherheit  gewiegt  worden  sind,  sondern  dass  im  Gegen- 
theil  das  Bewusstsein  der  unausgesetzten  Controlc  einen 
entschieden  sehr  günstigen  Einfluss  auf  den  Prlii  liteifcr 
und  auf  die  Zuverlässigkeit  der  Heizer  ausgeübt  hat. 

3)  dass  Oberall,  wo  die  Betriebsleitung  den  Apparaten  anih 
nur  die  geringste  Beachtung  schenkte,  dieselben  ohne 
jede  Mühe  dauernd  in  zuverlässigster  Function  zu  erhalten 
gewesen  sind. 

Als  weitere  Erfolge,  die  der  Apparat  errungen  hat,  sind 
hier  zu  verzeichnen:  Die  Pramiirung  desselben  auf  der 
Berliner  Hygiene- Ausstellung,  wobei  hervorzuheben 
ist,  dass  dieser  Apparat  der  einzige  von  allen  ausgestellt 
gewesenen  Dampfkcssel-Siehcrheitsapparaten  gewesen  ist,  welch« 
mit  der  silbernen  Medaille  für  hervorragende  Leistungen  Aller- 
höchst ausgezeichnet  wurde ;  sowie  die  in  diesem  Jahre  statt- 
gehabte Priimiirung  desselben  durch  den  Vereindeutsch  er 
Eisen  bahn  - Verwaltungen  mit  einem  Preise  von  3000 

Das  lebhafte  hohe  Interesse,  welches  von  Seiten  viel«* 
Staatsbehörden  dem  Apparate  entgegengebracht  wird,  erklärt 
sich  aus  der  Thatsache,  dass,  als  noch  nicht  700  Dampfte) 
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mit  demselben  arrairt  waren,  doch  bereits  gegen  200  Mit- 
tlieilangen  vorlagen,  wonach  gefährliche  Situationen  im  Dampf- 
kesselbetriebe durch  den  Apparat  rechtzeitig  zur  Anzeige 
gebracht  worden  sind,  so  das«  die  Gefabr  abgewendet  nnd 
vielleicht  verhftngnissvolle  Catastropheu  verbatet  worden  sind. 

Diese  ThaUachen  und  Erfolge  sind  jedenfalls  aneb  die 
Veranlassung,  dass  der  Apparat  in  den  Jahresberichten 
vieler  Fabrik-Inspoctoren,  Gewerberathe  and  Dampfkessel-  Re- 
visions-Vereine  in  anerkennendster  Weise  erwähnt  ist. 


V orzige  4t*  R.  ScbwartzkapffitlM  Sltlerhella-Apparatea. 

1)  Derselbe  meldet  nicht  nur  den  Wassermangel, 
sondern  auch  DruckOberscbrcitungen,  trockne*  Anfeuern  und 
Uebcrhitzungcn  im  Kesselwasser ;  er  erfallt  also  dio  Functionen 
von  4  Einzelapparaten. 

2)  Seine  Signale  worden  nicht  nur  dem  Heizer  ober- 
mitte 1 1 ,  sondern  gleichzeitig  an  einer  oder  mehreren  anderen 
Controlstellcn  event.  an  Vorgesetzte  des  Heizerpcrsonals  oder  an 
geeignete  Aufsichtsbeamte,  so  daas  im  Falle  eines  Signales  jeder 
Zeit  sofort  Hülfe  zur  Hand  ist,  aber  auch  die  Ursache  der 
Alarmirung  festgestellt  und  ein  etwaiges  Verschulden  bestraft 
werden  kann.  —  Darum  ist  bei  dieser  Controlmcthode  der 
Einwand  hinfällig,  »dass  der  Heizer  durch  den  Sicberheits- 
Apparat  eingeschläfert  wird«. 

3)  Die  Mehrzahl  der  übrigen  Wasscrstands-fontrolapparate 
ist  mit  Schwimmern,  Ventilen ,  Hebeln,  Federn  oder  dergl. 
beweglichen  Theilen  ausgerastet,  die  nur  zu  leicht  durch  Ver-  ' 
rotten.  Verstauben  oder  KesselstcinansaU  in  kurzer  Zeit  untaug- 
lich werden. 

Der  Schwartzkopff'scbe  Apparat  arbeitet  ohne  I 
alle  bewegliche  Theile  und  ist  daher  gegen  die 
vorerwähnten  Einflösse  absolut  unempfindlich. 
Speciell  hat  derselbe  auch  in  Bezug  auf  den  An- 
satz von  Kesselstein  die  s  chärfstc  n  Dau  er  proben 
vorzüglich  bestanden.  In  keinem  einzigen  Be- 
triebe hat  bisher  ein  Versagen  in  Folge  von  , 
Kesselstcinansatz  stattgefunden. 

4)  Die  meisten  anderen  SicherbeiU-Apparate  geben  das  \ 
Signal  bei  Wassermangel  durch  eine  Dampfpfeife.  Erfolgt  solches 
Signal  zu  einer  Zeit,  wo  nicht  sofort  Hülfe  zur  Hand  ist,  z.  B. 
in  der  Nacht,  so  wird  hierdurch  eine  do|>pclte  Gefahr  hervor- 
gerufen: 1)  in  kurzer  Zeit  erfallt  sich  das  Kesselhaus  derart 
mit  Dampf,  dass  man  beim  besten  Willen  nicht  an  den  gc-  ' 
fährdeten  Kessel  gelangen  kann;  2)  durch  das  heftige  Aus-  | 
strömen  des  Dampfes  wird  der  Wasserstand  in  dem  gefährdeten 
Kessel  so  rapide  vermindert,  dass  hierdurch  die  eigentliche  Ge-  ■ 
fahr  nicht  unwesentlich  wachst;  3)  ist  solche  Dampfpfeife  in  i 
vollem  Blasen,  so  riskirt  man.  beim  Abstellen  derselben  nur  . 
zu  leicht  eine  Verbrühung, 

Bei  einem  Signal  des  Sch  wartzkopf  f'schen 
Apparates  tritt  weder  Dampf  noch  Wasser  aus; 
der  Betriebszustand  des  Kessels  und  des  Kessel- 
hauses wird  in  keiner  Weise  alterirt.  Es  ist  ein- 
fach im  Innern  des  Apparates  die  Legirung  geschmolzen  und 
hierdurch  sind  die  Lautewerke  auf  den  verschiedenen  Alarm- 
steilen  in  Gang  gesetzt. 


Man  bringt  ohne  alle  Belästigung  durch  Dampf  etc.  den 
Kessel  in  Ordnung,  zieht  den  Einsatz  aus  dem  Apparat,  giesst 
das  geschmolzene  Metall  aus,  legt  einen  neuen  Legirungsring 
i  ein  und  hat  so  in  Zeit  von  3  Minuten  den  Apparat  wieder 

5)  Der  Apparat  ixtzujeder/clt  —  auch  mitten 
im  Kesselbctricbc  —  durch  zwei  Handgriffe  zu 
revidiren. 

Die  electrisc.be  Anlage  wird  auf  ihren  ganzen  Umfang  durch 
einen  F ingerdruck  aufeincnimKosselhausean ge- 
brachten Controlknopf  revidirt. 

Die  dauernde  Instandhaltung  des  Apparates  erfordert  keiner- 
lei besonderes  SachvcrstAndniss,  noch  irgend  welche  Kosten.  — 
Dass  diese  Vorzüge  in  der  That  sämmtlich  vorhanden  sind, 
!  beweist  die  grosse  Anzahl  hierauf  bezüglicher  Atteste  und 
I  Urtheile  Königlicher  und  anderer  Behörden,  grosser  Firmen 
|  von  Weltruf  und  kleinerer  Werke.    Wir  wollen  diese  Urtheile 
j  hier  nicht  wiedergeben,  sondern  nur  bemerken,  dass  allen 
Interessenten,  seien  dies  nun  Behörden  oder  Private,  von  Seiten 
des  Erfinders  des  Apparates  oder  seiner  Bevollmächtigten  auf 
Ersuchen  jedwede  gewünschte  Auskunft  gerne  crtheilt  wird. 

Wir  sind  am  Sellins«  unserer  Mittheilung  angelangt. 
Jeder  Fachmann,  ja  jeder  Laie  kennt  die  furchtbaren  Ver- 
heerungen uud  Zerstörungen ,  die  eine  einzige  Dampfkessel- 
explosion  mit  sich  bringen  kann  und  leider  auch  gewöhnlich 
jedesmal  mit  sich  bringt. 

Wenn  es  nun  ein  Mittel  giebt,  um  wenigstens  nach  mensch- 
lichem Ermessen  eine  Kesselexplosion  zu  verhüten ,  so  ist  es 
geradezu  Pflicht  eines  jeden  Kesselbesitzers,  sich  eines  solchen 
Mittels,  das  sich  bereits  hundertfach  in  Ernstfällen  vorzüglich 
bewährt  hat,  zu  bedienen. 

So  angebracht  es  auch  für  die  Betreffenden  und  so  in- 
teressant es  auch  für  Fachgenossen  und  Sachverständige  wäre, 
so  wollen  wir  hier  nicht  die  uns  speciell  bekannten  Fälle  an- 
fahren ,  in  denen  Indolenz  oder  Ignoranz  soweit  ging ,  dieses' 
Mittel  direct  von  der  Hand  zu  weisen,  trotzdem  Dampfkessrl- 
explosionen  dicht  vor  der  ThOre  der  betreffenden  Hotelbesitzer 
gestanden  hatten  oder  sogar  erfolgt  waren.  Wir  möchten  je- 
doch nicht  unterlassen,  darauf  hinzuweisen,  dass  das  Vorhanden- 
sein der  polizeilich  vorgeschriebenen  Sicherheitavorriebtungen 
und  die  ebenfalls  offiziellen  Kesseire  Visionen  allein,  wie  die 
Erfahrung  gezeigt  hat,  leider  nicht  im  Stande  sind,  derartige 
Unglücksfälle  zu  verhüten. 

Wenngleich  wir  die  hohe  Bedeutung  der  Kessel-Ueber- 
wachnngsvercine  auch  voll  und  ganz  anerkennen,  die  für  unseren 
heutigen  Kesselbetrieb  so  zu  sagen  unentbehrlich  sind,  so  können 
diese  trefflichen  Organe  natürlich  für  Nachlässigkeit  im  Bctrielie 
und  für  Unzoverlässigkeit  des  Heizcrpcrsonals  ebenso  wenig  ver- 
antwortlich gemacht  werden,  wie  für  plötzlich  sich  heranbildende 
Gefahren  (Hohrbruch,  Siedeverzug  u.  s.  w.). 

Es  ist  daher  eine  falsche,  ja  eine  leichtsinnige  Selbstlie- 
ruhigung,  wenn  sich  Kesselbesitzer  damit  genügen  oder  darauf 
verlassen,  dass  bei  einer  Kessclrevision  Alles  in  bester  Ordnung 
gefunden  wird. 
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Jeder  Kesselbesitz  er  muss  in  der  Lage  sein,  fortwährend 
seine  Kessel  cootroliren  zu  können,  was  durch  die  bisher  vor- 
geschriebenen Vorrichtungen,  wie  oben  nachgewiesen,  jedoch 
nicht  möglich  ist.  Es  ist  hierfür  unbedingt  eine  Control- 
vorriebtung  nüthig,  die,  wie  dies  bei  dem  R.  Schwartzkopf V- 
schen  Apparate  der  Fall  ist,  von  jedem  beliebigen  Punkte  aus 
(Bureau,  Werkstatt,  Portier-,  'Wohn-  oder  sogar  event.  Schlaf- 
zimmer u.  s.  w.)  eine  ('ontrole  sämmt  Hoher  Kessel  in  jedem 
Augenblicke  bei  Tag  und  Nacht  ermöglicht. 

Für  grössere  Kesselanlagen  ist  eine  Central-Controlc 
ebenfalls  in  einfachster  Weise  zu  bewerkstelligen,  indem  die 
von  den  einzelnen  Kes&oln  abzweigenden  Drähte  (Vcrgl.  Fig.  llß) 
sammtlich  nach  einer  unter  standiger  Aufsicht  stehenden  Cen- 
traistation (etwa  analog  einer  Central-Weichenbude)  geleitet 
werden,  woselbst  ein  entsprechendes  Tableau  vorhanden  ist, 
dessen  Nummern  die  evcnl.  Unregelmässigkeiten  oder  beginnen- 
den Gefahren  der  einzelnen  Kessel  bezeichnen. 

Dieses  System  dürfte  sich  im  Eisenbahnbetriebe  besonders 
für  die  Werkstatten  und  Wasserstationen  etc.  von  vornherein 
empfehlen,  da  es  wohl  nur  eine  Frage  der  Zeit  ist,  dass  sämmt- 
lichc  solchen  Anlagen  angehörende  Dampfkessel  mit  dem  R. 
Schwartzkopf  fachen  Sicherheit«- Apparate  versehen  sein 

Fast  sämmtliche  Königlich  Preussischen  Eisen- 


bahn-Directionen  haben  bereits  Apparate  angeschafft.  Die 
Königlich  Warttembergis chen  und  Königlich  Säch- 
sischen Staatsbahnen  beginnen  jetzt  auch,  dem  Apparate 
ihr  Interesse  zuzuwenden.  —  Nachdem  nunmehr  diese  einfache, 
aber  äusserst  sinnreiche  und  praktische  Construction  von  dem 
Verein  deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  durch 
die  diesjährige  Pramiirung  in  hervorragender  Weise  ausgezeich- 
net ist,  steht  um  so  mehr  zu  hoffen,  dass  die  diesem  grossen 
und  bedeutsamen  Vereine  angehörigen  FJsenb«hn-VeTwaltangei» 
voraussichtlich  bald  und  gern  geneigt  sein  werden,  sieh  die 
i  enormen  und  in  die  Augen  springenden  Vortheile,  welcher  dieser 
|  Sicherheits-Apparat  bietet,  zu  Nutze  zu  machen. 

Möge  die  vorstehende  Mittheilung  und  Besprechung  du« 
,  beitragen,  das  Interesse  für  den  R.  Schwartzkop  ff  "sehen 
I  Sicherbeiteapparat  in  immer  weitere  Kreise  zu  tragen  und  mögen 
'  vor  allen  Dingen  die  nicht  mehr  fortzuteugnenden  Erfolge, 
welche  mit  dem  Apparate  im  Kesaelbctriebe  erzielt  sind,  nm 
allen  Kesselbesitzern  als  eine  Aufforderung  betrachtet  werden, 
dem  wichtigen  Capitel  einer  rationellen  Dampfkesselüberwaehuui? 
ihre  volle  Aufmerksamkeit  zu  widmen  zum  Nutzen  und  Heile 
der  Menschheit  und  zum  Ruhme  der  Technik ! 

Frankfurt  am  Main,  im  September  1885. 

G.  Scbwartzkopff,  Regierungs-Baomeister. 
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